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Drucksache VI/ 1044 


Deutscher Bundestag — 6. Wahlperiode 


Jahresbericht 1968/69 der Bundesregierung 
zur Luft- und Raumfahrtindustrie 


gemäß Ziffer 7 des Bundestagsbeschlusses vom 5. April 1968 
— Drucksache V/2758 — 


I. Einleitung 

Die Bundesregierung ist durch Beschluß des Deut- 
schen Bundestages vom 5. April 1968 aufgefordert 
worden, dem Deutschen Bundestag jährlich über die 
von ihr veranlaßten Maßnahmen zur wissenschaft- 
lichen, technologischen und wirtschaftlichen Ent- 
wicklung der deutschen Luft- und Raumfahrtindu- 
strie zu berichten (Ziffer 7 des Beschlusses). 

Die Bundesregierung legt den ersten Bericht vor, 
und zwar gleichzeitig mit dem „Basis-Programm für 
die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie 1970 bis 
1974", das auf eine Forderung in demselben Bun- 
destagsbeschluß (Ziffer 1) zurückgeht. Das Basis- 
Programm erwähnt bereits die meisten der in den 
Berichten aufzunehmenden Maßnahmen; wobei dort 
allerdings das Schwergewicht auf den Planungen 


für die Zukunft liegt. Um Wiederholungen zu ver- 
meiden, wird insoweit auf die Darlegungen im 
Basis-Programm verwiesen. Dieser Bericht konzen- 
triert sich auf die tatsächliche Entwicklung im Zeit- 
raum 1968/69. Er geht insbesondere noch näher auf 
die übrigen Punkte des Beschlusses vom 5. April 
1968 ein, die weitere Forderungen an die Exekutive 
enthielten. 


II. Programm und Kapazitätsauslastung der Luft- 
und Raumfahrtindustrie 

Der Zeitraum 1968/69 brachte u. a. Entscheidungen 
oder Vorentscheidungen der Bundesregierung über 
mehrere größere Aufträge der öffentlichen Hand 
und wichtige Förderungsmaßnahmen auf dem zivi- 
len Sektor für die Luft- und Raumfahrtindustrie. 


Militärische Beschaffungs Vorhaben: 

Auftragswert 
Millionen DM 


50 Kampfflugzeuge 

„Starfighter F 104" 450,0 

22 Erdkampfflugzeuge 

„Fiat G 91" ca. 100,0 

135 mittelschwere Hubschrauber 

„Sikorsky CH 53" 1533 

122 Verbindungsflugzeuge 

„Skyservant" 151 


Davon 

Inlandsanteil 

«/o 

60 bis 65 
60 bis 65 
50 bis 60 
100 


Militärische Entwicklungsvorhaben: 


Auftragswert/Inland 
Millionen DM 


Projektdefinitionsphase 80 

Mehrzweckkampfflugzeuge MRCA (geschätzte Kosten der 
Gesamtentwicklung, über die voraussichtlich im Sommer 
1970 entschieden wird, ca. 2000 Millionen DM Inlands- 
anteil) 


Konzeptionsphase 

Neues Trainer Flugzeug (Gesamtentwicklung, über die 
noch nicht entschieden ist, kostet ca. 55 Millionen DM 
Inlands anteil). 


Auftragswert ist bezogen auf Systempreis. 
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Zivile Entwicklungsvorhaben: 


Kurzstrecken-Verkehrs-Flugzeug „VFW 614" . 

Großraum-Transport-Flugzeug „Airbus A-300 B" 


Betrag der Bundesförde- 
rung für das Gesamt- 
projekt 
Millionen DM 

227,9 

745 


Raumfahrtvorhaben : 


Sonnensonde „Helios" 

Experimenteller Fernmeldesatellit „Symphonie" 
(einschließlich Trägerrakete und Erdefunkstelle) 


Auftragswert/Inland 
Millionen DM 

ca. 2502) 


ca. 250 


0 745 Millionen DM für Bundeszuscbüsse ( ^ 90 ‘t o der Gesamtentwicklungskosten) ent- 
sprechen noch 50 ^/ü deutscher Projektbeteiligung. Finanzielle Beteiligung der eng- 
lischen Firma Hawker Siddeley und der niederländischen Regierung, für die die Ver- 
träge noch nicht formell geschlossen sind, führen zur Reduzierung auf 43 -- 645 Mil- 

lionen DM. Andererseits beruhen Werte bisher auf Kostenbasis 1. Januar 1968. Mate- 
rialpreis- und Lohnsteigerungen erhöhen den Gesamtbetrag entsprechend den jähr- 
lichen Steigerungsraten auf aller Voraussicht nach mehr als 745 Millionen DM. 

-) Wert geht von neuesten Kostenschätzungen aus. Auftragswerterhöhung bedarf noch 
der Genehmigung. 


Diese Maßnahmen führten bereits zu einer deut- 
lichen Verbesserung der Kapazitätsauslastung und 
beseitigten die Ungewißheit, die im Jahre 1967/An- 
fang 1968 hinsichtlich der Beschäftigung der Luft- 
und Raumfahrtindustrie in den folgenden Jahren 
bestanden hatte. Insgesamt stiegen die Beschäftig- 
tenzahlen leicht an. Ebenso erhöhte sich der Umsatz 
der Luft- und Raumfahrtfirmen. 

Folgende Tabellen verdeutlichen die Entwicklung: 

Beschäftigtenübersicht 


Deutsche Firmen der Luft- und Raumfahrtindustrie ^) 
Beschäftigte in 1000 


Stand 

Fertigung 

und 

Betreuung 

Entwicklung 

und 

Raumfahrt 

Ge- 

samt 

31. 12. 1966 

25,6 

13,4 

39,0 

31, 12. 1967 

27,1 

12,3 

39,4 

31. 12. 1968 

27,7 

13,7 

41,4 

31. 12. 1969 

28,9 

15,6 

44,5 


Übersicht über den Umsatz 

Deutsche Firmen der Luft- und Raumfahrtindustrie ^) 
in Millionen DM 


1966 

1967 1 

1968 

1 1969 (geschätzt) 

1308 1 

1676 

1656 

2000 


^) Nur Flugzeugzellen-, Triebwerks- und Zubehörfirmen, 
also ohne Ausrüstungsfirmen. 


Der langfristige Trend der Beschäftigungsentwick- 
lung wird voraussichtlich ansteigend bleiben. Dies 
trifft insbesondere für den Fertigungsbereich zu. 
Dadurch würden sich auch der Produktionssektor 
im Verhältnis zum Entwicklungsbereich stärker aus- 
dehnen, was im Sinne der strukturellen Ziele des 
Basis-Programms wäre. Voraussetzung für eine 
langfristig günstige Prognose ist allerdings, daß die 
genannten wichtigen zivilen und militärischen Ent- 
wicklungsvorhaben programmgemäß bis in die Se- 
rienfertigung weitergeführt werden und die 1970/71 
zunächst absinkende Auslastung mit militärischen 
Fertigungsaufträgen durch eine steigende zivile 
Produktion ausgeglichen werden kann. Ein kurz- 
fristiger Rückgang der Beschäftigung im Fertigungs- 
bereich 1971/72 wird sich allerdings selbst unter 
diesen Bedingungen kaum verhindern lassen, dürfte 
aber die langfristigen Aussichten nicht beeinträch- 
tigen. 

Abgesehen von der zahlenmäßigen Verbesserung 
der Beschäftigung ist hervorzuheben, daß die deut- 
sche Luft- und Raumfahrtindustrie mit den Projek- 
ten „MRCA", „Airbus A-300 B" und „VFW 614" 
endgültig über das Stadium des bloßen Experimen- 
tierens und des Lizenzbaus hinauswachsen wird zu 
breit angelegten, eigenverantwortlich durchgeführ- 
ten Programmen, die sich von der Studienphase bis 
zur Serienfertigung erstrecken. Erst durch diese 
grundlegende Neuorientierung in der Aufgaben- 
stellung erreicht die deutsche Luft- und Raumfahrt- 
industrie den gleichen Standard technischer, orga- 
nisatorischer und kommerzieller Erfahrungen wie 
die großen Luft- und Raumfahrtindustrien des Aus- 
landes. 


3 





Dru c ksa che VI/ 10 44 Deutscher Bundestag — 6. Wahlperiode 


III. Verbesserung der Struktur der Luft- und 
Raumfahrtindustrie 

Abgesehen von den erwähnten Beschäftigungspro- 
blemen waren insbesondere Strukturmängel in der 
deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie Anlaß für 
den Beschluß des Deutschen Bundestages vom 
5. April 1968. Angesichts der damals bestehenden 
Zersplitterung der deutschen Luft- und Raumfahrt- 
industrie forderte das Parlament die Bundesregie- 
rung auf, auf den dringend erforderlichen Zusam- 
menschluß der deutschen Luft- und Raumfahrtindu- 
strie mit allen ihr zur Verfügung stehenden Mitteln, 
insbesondere bei der Auftragsvergabe und bei der 
Darlehensgewähriing, hinzuwirken, auch unter In- 
kaufnahme von Nachteilen für diejenigen Unter- 
nehmen, die die Konzentrationsbestrebungen nicht 
unterstützen (Ziffer 2 des Beschlusses). 

Die Bundesregierung hatte sich bereits vor diesem 
Beschluß bei Beantwortung der Großen Anfrage der 
CDU CSU-Fraktion zur Luft- und Raumfahrtindustrie 
am 10. November 1967 im Deutschen Bundestag für 
eine Konzentration in diesem Wirtschaftszweig aus- 
gesprochen. Die verantwortlichen Regierungsstellen 
haben in der Zwischenzeit im Sinne des Bundestags- 
beschlusses mit den Unternehmen verhandelt. Nicht 
zuletzt unter dem Eindruck der Forderungen des 
Parlaments ist es daraufhin 1968/69 zu mehreren Zu- 
sammenschlüssen deutscher Firmen der Luft- und 
Raumfahrtindustrie gekommen. In einem Falle 
wurde ein neuer Konzern aus einem deutschen und 
einem ausländischen Unternehmen gebildet und da- 
mit erstmalig ein großes europäisches Luft- und 
Raumfahrt-Unternehmen geschaffen. 

Bei Berücksichtigung dieser Zusammenschlüsse er- 
gibt sich bei einem Vergleich des augenblicklichen 
Standes (Frühjahr 1970) zu dem im April 1968 fol- 
gendes Bild: 

Gegenüber 5 Flugzeugfirmen mit einer durchschnitt- 
lichen Beschäftigtenzahl von ca. 6000 im April 1968 
bestehen Ende 1969 nur noch zwei Unternehmen mit 
jeweils knapp 20 000 Beschäftigten und eine Firma 
mit ca. 6000 Beschäftigten. 

Im Bereich der Triebwerksindustrie entstand durch 
Zusammenschluß der Kapazitäten zweier Firmen ein 
neues Unternehmen mit ca. 4000 Beschäftigten ^), 
das die wesentlichen Entwicklungs- und die größten 
Fertigungskapazitäten in der BRD in sich vereinigt. 
Die Bundesregierung wertet diese Vorgänge als be- 
deutende Fortschritte auf dem Weg zur Strukturver- 
besserung der deutschen Luft- und Raumfahrtindu- 
strie. Die deutschen Unternehmen haben jetzt eine 
günstigere Ausgangsposition, um als gleichberech- 
tigter Partner mit Unternehmen des Auslands zu- 
sammenzuarbeiten und im internationalen Wettbe- 
werb zu bestehen. 

Allerdings ist nicht zu übersehen, daß die erfolgte 
Umgruppierung nicht von einem Tag auf den an- 
deren optimale Betriebsstrukturen geschaffen hat. 
Die neuen Unternehmen haben jetzt eine Phase der 

9 Nur im Triebwerkbau tätige Beschäftigte dieses Unter- 
nehmens, also ohne Beschäftigte anderer Fachrichtun- 
gen. 


inneren Konsolidierung und Umorganisation zu be- 
wältigen. Dabei darf nicht vergessen werden, daß 
auch die jetzt zusammengeschlossenen Unterneh- 
men schon das Ergebnis von Fusionen waren und 
eine große Anzahl von teilweise weit verstreut lie- 
genden Einzelbetrieben in sich vereinigen. 

Die Bundesregierung ist gewillt, die Industrie auch 
in dieser Phase, soweit es möglich ist, durch eine 
angepaßte Auftragsvergabe und durch entsprechende 
Förderungsmaßnahmen bei den Bemühungen um 
eine Strukturverbesserung zu unterstützen. Sie läßt 
dabei die langfristigen Perspektiven, die auf die 
Schaffung einer integrierten, international wettbe- 
werbsfähigen europäischen Luft- und Raumfahrtin- 
dustrie gerichtet sind, nicht aus den Augen. 

Die im Basis-Programm erwähnte umfassende Struk- 
tur- und Marktanalyse der deutschen Luft- und 
Raumfahrtindustrie (vgl. Basis-Programm Seite 9) 
soll insbesondere auch zuverlässige Unterlagen und 
systematisch erarbeitete Vorschläge für die künftige 
Stellung der deutschen Unternehmen als Teil der 
europäischen Luft- und Raumfahrtindustrie erbrin- 
gen. Die Diskussion über diese Fragen ist auf natio- 
naler und internationaler Ebene bereits im Fluß. Die 
Bundesregierung will ihre Politik auf diesem Gebiet 
mit den anderen europäischen Regierungen abstim- 
men. 


IV. Förderung der Kurz- und 
Sen kr echtst a rttech n i k 

Nach Ziffer 3 des Bundestagsbeschlusses vom 5. April 
1968 sollte die Bundesregierung die technische Ent- 
wicklung auf dem Gebiet des Kurz- und Senkrecht- 
starts im Rahmen der finanziellen Möglichkeiten so 
fördern, daß die bisherigen guten Entwicklungs- 
ergebnisse der Industrie genutzt werden. Wie aus 
dem vorgelegten Basis-Programm hervorgeht, ist die 
Bundesregierung bemüht gewesen, der Förderung 
von aussichtsreichen Zukunftstechniken bei der 
Aufgabenstellung für die Firmen einen angemesse- 
nen Raum zu geben (vgl. Basis-Programm Seiten 
15, 20). Die Kurz- und Senkrechtstarttechnik nimmt 
innerhalb dieses Aufgabenbereiches einen bevor- 
zugten Platz ein. 

Insgesamt wurden für diese Zwecke in den Jahren 
1968 113 Millionen DM und 1969 158 Millionen DM 
im Rahmen des wehrtechnischen Entwicklungspro.- 
gramms aufgewendet. 

Im wesentlichen handelt es sich um folgende Einzel- 
programme: 

— Erprobung des Experimental-Strahltransportflug- 
zeuges „Do 31" 

— AVS-Komponentenentwicklung -) 

— Bau der Erprobungsträger „VAK-191" für das 
MRCA 

— Studien für einen V/STOL-Transporter -) 

— MRCA — Entwicklungsprojekt. 

AVS = Advanced V/STOL Strike Fighter. 

V/STOL = Vertical and Short Take off and Landing 
(Kurz- und Senkrechtstart) 
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Das Schwergewicht der künftigen Entwicklungsarbei- 
ten und Studien wird zunächst auf der Kurzstarttech- 
nik liegen. Sie wird beim MRCA erstmals in 
einem von der deutschen Industrie entwickelten Mili- 
tärflugzeug praktisch zur Anwendung gelangen. Die 
Erfahrungen bisheriger Arbeiten, insbesondere beim 
„AVS-Programm" und bei der „VAK 191“ werden in 
das „MRCA" einfließen. Die Prototypen der „VAK 
191" sollen als Erprobungsträger für die „MRCA"- 
Entwicklung genutzt werden. 

Zivile Anwendungsmöglichkeiten der Kurz- und 
Senkrechtstarttechnik werden nicht außer acht ge- 
lassen, wie im Basis-Programm ausgeführt wird 
(vgl. Seite 20). Näheres über Pläne für eine Förde- 
rung ziviler Projekte dieser Art kann allerdings erst 
gesagt werden, wenn die Ergebnisse der von der 
Bundesregierung eingesetzten „Expertengruppe 
Senkrecht- und Kurzstarttechnik" unter Vorsitz von 
Herrn Professor Thalau vorliegen und ausgewertet 
worden sind. Dies wird nicht vor 1971 der Fall sein. 

Insgesamt soll diese kurze Übersicht zeigen, daß die 
Bundesregierung entschlossen ist, Entwicklungschan- 
cen der deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie bei 
der Anwendung moderner Techniken in der Luft- 
und Raumfahrt zu erhalten und nach Möglichkeit 
vorliegende Erfahrungen auch praktisch zu nutzen. 
Die Bundesregierung behält dabei aber stets im 
Auge, daß die verhältnismäßig kleine deutsche Luft- 
und Raumfahrtindustrie ihre Kräfte nicht durch Be- 
ginn zu vieler Projekte verzettelt, sondern sich auf 
einige konkrete aussichtsreiche Entwicklungsauf- 
gaben konzentrieren kann. Wegen des außerordent- 
lich hohen finanziellen und technischen Aufwands 
wird sich ein künftiges Senkrecht- und Kurzstart- 
Entwicklungsvorhaben ebenfalls nur in internationa- 
ler Zusammenarbeit verwirklichen lassen. Zur Zeit 
ist die Finanzierung weiterführender Arbeiten noch 
nicht gesichert. 


V. Flottenpolitik der Deutschen Lufthansa AG 
hinsichtlich eines „Airbus“ 

Ein weiteres Anliegen des Bundestagsbeschlusses 
vom 5. April 1968 war die Unterstützung des „Air- 
bus"-Vorhabens durch die Deutsche Lufthansa AG 
(Ziffer 4 des Beschlusses). Die Bundesregierung sollte 
sich um Abnahmeverpflichtungen der Deutschen 
Lufthansa AG für den europäischen „Airbus" bemü- 
hen. Die Bundesregierung nimmt zu dieser Frage 
wie folgt Stellung: 

Die Deutsche Lufthansa AG hat seit Beginn der Ar- 
beiten am europäischen „Airbus" die Deutsche Air- 
bus GmbH umfassend durch technische Beratung un- 
terstützt. Sie vertritt nach wie vor den Standpunkt, 
daß sie als kommerziell geführtes Unternehmen aus 
wirtschaftlichen Gesichtspunkten z. Z. noch keine 
Entscheidung über den Ankauf von Luftfahrzeugen 
der Airbus-Klasse treffen kann. Dieser Typ wird von 
ihr erst ab 1975 in Dienst gestellt. Sollte sich der 
europäische „Airbus" gegenüber konkurrierenden 
Modellen technisch und wirtschaftlich als ebenbür- 
tig erweisen, stehe einer marktgerechten Bestel- 
lung zu gegebener Zeit nichts im Wege. Daß somit 
technische Qualität und Wirtschaftlichkeit des Flug- 


zeuges bei der Auswahl durch die Lufthansa im 
Vordergrund stehen, wird von der Bundesregierung 
begrüßt. Sie geht hierbei davon aus, daß innerhalb 
der deutsch-französischen Zusammenarbeit ein hoch- 
qualifizierter „Airbus" hergestellt wird. 


VI. Förderung der europäischen Zusammenarbeit 

Der Deutsche Bundestag hat in seinem Beschluß vom 
5. April 1968 an die Bundesregierung die Aufforde- 
rung gerichtet, die Zusammenarbeit in der europä- 
ischen Luft- und Raumfahrtindustrie zu fördern 
(Ziffer 6 des Beschlusses). 

Die Bundesregierung hat im Basis-Programm (vgl. 
Basis-Programmen Seiten 8, 11, 20, 26 und 28 ff.) und 
in früheren Erklärungen die Förderung der europä- 
ischen Zusammenarbeit als eines ihrer wichtigsten 
Ziele bezeichnet. Diese Haltung hat sich in vielen 
Entscheidungen über Luft- und Raumfahrtprojekte 
niedergeschlagen. Alle großen Entwicklungsvorha- 
ben auf militärischem und zivilem Gebiet sowie die 
überwiegende Zahl der Projekte im Raumfahrtbe- 
reich, an denen deutsche Luft- und Raumfahrtfirmen 
beteiligt sind, werden als Gemeinschaftsprojekt im 
europäischen bi- oder multilateralen Rahmen durch- 
geführt; „MRCA", „Airbus A-300B", „ELDO-Europa- 
Rakete" und Fernmeldesatellit „Symphonie", um 
nur die wichtigsten Vorhaben nochmals zu nennen. 
Im Basis-Programm ist im einzelnen erläutert, wel- 
ches die Gründe für diese Politik der Bundesregie- 
rung sind (vgl. Seiten 11, 20, 26). Hier sei nur dar- 
auf hingewiesen, daß die bisherige Zusammenarbeit 
bei Gemeinschaftsprojekten, abgesehen von Vortei- 
len für die Vorhaben selber, bereits Früchte zu tra- 
gen beginnt. Im Zuge der von der Bundesregierung 
geförderten Konzentration der deutschen Flugzeug- 
firmen ist das erste wirklich europäische Unterneh- 
men in diesem Wirtschaftszweig geschaffen worden, 
nachdem die an diesem Zusammenschluß beteiligten 
Firmen schon vorher bei mehreren Gemeinschafts- 
vorhaben jahrelang eng zusammengearbeitet hatten. 
Die Bundesregierung sieht hierin einen hoffnungs- 
vollen Anfang für die weitere Integration der euro- 
päischen Luft- und Raumfahrtindustrie. 


VII. Exportförderung 

Zur Aufforderung des Deutschen Bundestages an die 
Bundesregierung, „durch zweckentsprechende Maß- 
nahmen den Export von Flugzeugen zu fördern" 
(Ziffer 6 des Besdilusses vom 5. April 1968) wird fol- 
gendes ausgeführt: 

Exportieren ist für die deutsche Luft- und Raum- 
fahrtindustrie lebensnotwendig. Die großen zivilen 
Entwicklungsprogramme „Airbus A-300 B" und 
„VFW 614", wie auch die anderen mit Hilfe des 
Bundes durchgeführten zivilen Flugzeugentwicklun- 
gen, sind unter der Voraussetzung geplant, daß der 
weitaus größte Teil der Produktion exportiert wird. 
Dafür wird man auch die notwendigen Finanzie- 
rungsbedingungen schaffen müssen. Jede von Re- 
gierungsseite zu leistende Hilfe bei der Förderung 
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des Exports kann aber nur auf eigenen Anstrengun- 
gen der Firmen bei der Errichtung einer modernen 
Vertriebsorganisation aufbauen. Staatliche Bemü- 
hungen können die eigenen Maßnahmen der Indu- 
strie nur ergänzen. 

Die Feststellung, wo ein Rückstand und schlechtere 
Ausgangspositionen der deutschen Firmen im Ver- 
gleich zum Ausland bestehen, bedarf gründlicher 
Prüfung, da die entsprechenden Gegebenheiten im 
Ausland schwer zu übersehen sind. Eine Zusammen- 
arbeit der in den verschiedenen Ländern zuständi- 
gen Exportkreditversicherungen in dieser Frage wird 
angestrebt. Angesichts des bereits bestehenden um- 
fangreichen finanziellen Engagements des Bundes 
für die zivile Flugzeugentwicklung ist es zudem ge- 
boten, mögliche weitere Förderungsmaßnahmen des 
Bundes mit finanziellen Belastungen auf das unbe- 
dingt notwendige Maß zu beschränken. 

Die Bundesregierung hat deshalb die Frage der Ex- 
portförderung im Hinblick auf die am Weltmarkt 
herrschenden Verhältnisse mit zum Gegenstand der 
bereits mehrfach erwähnten umfassenden Struktur- 
und Marktuntersuchung zur Luft- und Raumfahrt- 
industrie gemacht. Die Ergebnisse dieser Unter- 
suchung, die sich insbesondere auf die im inter- 
nationalen Vergleich nachzuholenden Schritte kon- 
zentrieren soll, werden in Kürze vorliegen. Weitere 
Vorarbeiten wurden von einer im Jahre 1969 ge- 
gründeten „Arbeitsgruppe für Exportfragen'', in der 


Flugzeugfirmen, Ressorts und Kreditinstitute ver- 
treten sind, geleistet. Dieser Arbeitsgruppe fällt auch 
die Aufgabe zu, die Ergebnisse der o. g. Struktur- 
und Marktuntersuchung zum Thema Exportförde- 
rung auszuwerten und das federführende Bundes- 
ministerium für Wirtschaft bei den schließlich kon- 
kret zu treffenden Maßnahmen zu beraten. 

Es hat sich bei den bisherigen Arbeiten deutlich ge- 
zeigt, daß sich die Frage der Exportförderung für 
diesen Sektor nicht abstrakt regeln läßt, sondern 
nur in Beziehung auf bestimmte, von der Industrie 
in Angriff genommene Projekte. So setzt insbeson- 
dere das europäische „ Airbus"-Projekt für die Be- 
trachtung dieser Probleme neue Größenordnungen. 
Nachdem zunächst die grundlegenden allgemeinen 
Voraussetzungen für dieses Projekt in Zusammen- 
arbeit mit den französischen Partnern schrittweise 
geklärt werden konnten, ist es nunmehr möglich ge- 
worden, die Fragen der Exportförderung bezüglich 
konkreter Maßnahmen zu beraten. Inzwischen haben 
sich in einer Studiengruppe auch deutsche und fran- 
zösische Banken der Frage der Exportfinanzierung 
großer Flugzeugprojekte angenommen. 

Die Industrie strebt günstigere Konditionen hinsicht- 
lich Selbstbehalt, Kreditlaufzeit, Höhe der An- und 
Zwischenzahlungen sowie der Bürgschaftsentgelte 
und Zinssubventionen an. Nach Vorlage aller Prü- 
fungsergebnisse wird zu entscheiden sein, ob und in 
welcher Form diesen Wünschen Rechnung getragen 
werden kann. 
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1. ABSCHNITT 

Einleitung 

I. Entstehung des Basis-Programms 

Der Deutsche Bundestag hat am 5. April 1968 die 
Bundesregierung aufgefordert, in einem Basis-Pro- 
gramm die wesentlichen Entwicklungs- und Produk- 
tionsaufgaben der deutschen Luft- und Raumfahrt- 
industrie für einen längeren Zeitraum zusammenzu- 
fassen und jährlich fortzuschreiben ^). Diesem 
Wunsch lag folgende Überlegung zugrunde: Die 
deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie ist als Trä- 
gerin fortschrittlicher Technologie von großer Be- 
deutung für die künftige volkswirtschaftliche Ent- 
wicklung. Die öffentliche Hand ist zudem mit gro- 
ßem Abstand zu sonstigen Abnehmern der wich- 
tigste Auftraggeber dieser Industrie und hat des- 
halb eine besondere Verantwortung für sie. Neben 
der Vergabe von Aufträgen — für Zwecke der Ver- 
teidigung und im raumfahrttechnischen Bereich — 
hat in den letzten Jahren die Förderung des zivilen 
Flugzeugbaus durch staatliche Finanzierungshilfen 
zunehmende Bedeutung gewonnen. Drei Ressorts, 
die für diese Aufgaben zuständigen Bundesministe- 
rien für Wirtschaft, der Verteidigung und für Bil- 
dung und Wissenschaft, nehmen somit direkten Ein- 
fluß auf die Entwicklung der Luft- und Raumfahrt- 
industrie. Das Basis-Programm sollte die Einzelpla- 
nungen der Ressorts in einem Gesamtaufgaben-Ka- 
talog aufeinander abstimmen, um der Luft- und 
Raumfahrtindustrie eine Grundlage dafür zu ge- 
ben, ihr technisches Potential kontinuierlich zu nut- 
zen und sich ihrer technologischen Bedeutung ange- 
messen weiter zu entfalten. 

Das jetzt von der Bundesregierung vorgelegte Pro- 
gramm ist im interministeriellen „Koordinierungs- 
ausschuß Luft- und Raumfahrtindustrie'' erarbeitet 
worden. Obwohl die Einzelabschnitte des Basis-Pro- 
gramms in wesentlichen Zügen bereits seit längerer 
Zeit inhaltlich festlagen, verzögerte sich die endgül- 
tige Formulierung des Gesamtprogramms aus ver- 
schiedenen Gründen. In erster Linie ist dies darauf 
zurückzuführen, daß wider Erwarten einige der 
wichtigsten Projekte, die die Entwicklung der deut- 
schen Luft- und Raumfahrtindustrie im kommenden 
Jahrzehnt entscheidend bestimmen sollen, noch nicht 
den notwendigen Grad der Verbindlichkeit erreicht 
hatten, um sie in ein Programm aufnehmen zu kön- 
nen. Es sind hiermit insbesondere die Entwicklungs- 
vorhaben „Europäischer Airbus A-300 B" und 
„Mehrzweckkampfflugzeug MRCA" gemeint. Bei 
dem im Weltmaßstab bescheidenen Umfang der 
deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie hängt die 
Zukunft des Industriezweiges bereits vom Fortgang 
weniger Projekte dieser Größenordnung ab. Ande- 
rerseits konnten die zum großen Teil noch ausste- 
henden Ergebnisse der vom BMVg gegenwärtig 


9 Text des Beschlusses in Drucksache V/2758 


durchgeführten Bestandsaufnahme im Rüstungsbe- 
reich noch nicht in das Programm eingearbeitet wer- 
den, obwohl sie erhebliche Auswirkungen gerade 
auf die mittel- und langfristige Planung haben. Des- 
halb steht auch das z. Z. anspruchvollste Projekt 
der Luftrüstung, das MRCA, noch unter Vorbehalt. 
Außerdem ist die Entwicklung des Verteidigungs- 
Investitionshaushalts noch nicht verläßlich abzu- 
schätzen, so daß auch Vorbehalte der finanziellen 
Realisierbarkeit anzubringen sind. 


II. Ziele 

Das Basis-Programm als ganzes faßt die Planungen 
der drei genannten Ressorts im Hinblick auf die 
technologisch-wirtschaftlichen Wirkungen zusam- 
men. Es verfolgt aber mit unterschiedlicher Ausrich- 
tung in seinen Einzelabschnitten neben wirtschafts- 
politischen auch verteidigungs- und wissenschafts- 
politische Zielsetzungen. Es kam darauf an, die nicht 
wirtschaftsbezogenen Zielsetzungen, die ein starkes 
Eigengewicht haben, mit den wirtschaftspolitischen 
Forderungen in Einklang zu bringen. Darüber hin- 
aus waren die Grenzen zu berücksichtigen, die sich 
aus der Aufbringung der notwendigen Haushalts- 
mittel ergeben. Bei der notwendigen Interessenab- 
wägung mußten die technologisch-wirtschaftlichen 
Gesichtspunkte manchmal hinter anderen vorran- 
gigen Erwägungen zurücktreten. Dies gilt beispiels- 
weise für Beschaffungen von militärischem Flug- 
gerät, die wegen bestimmter technischer Anforde- 
rungen und unter Berücksichtigung bündnispoliti- 
scher Gesichtspunkte bei ausländischen Firmen er- 
folgen, während aus technologischen oder beschäfti- 
gungspolitischen Gründen eine Auftragsvergabe im 
Inland wünschenswert gewesen wäre. 

Im einzelnen ist das Basis-Programm an folgenden 
technologie- und wirtschaftsbezogenen Zielen aus- 
gerichtet: 

— Maßgebliche Beteiligung der deutschen Luft- und 
Raumfahrtindustrie an technisch anspruchsvollen 
und kommerziell aussichtsreichen Aufgaben, um 
die Stellung dieses Wirtschaftszweiges als Fort- 
schrittsindustrie zu stärken; 

— Förderung der internationalen Zusammenarbeit, 
insbesondere innerhalb Europas; Bildung inter- 
national wettbewerbsfähiger europäischer Unter- 
nehmen; 

— Verringerung der Abhängigkeit der deutschen 
Luft- und Raumfahrtindustrie vom öffentlichen 
Auftraggeber; 

— • Herstellung eines ausgewogenen Verhältnisses 
zwischen den Bereichen Entwicklung, Fertigung 
und Betreuung; 

— Intensivierung der Zusammenarbeit zwischen 
wissenschaftlicher Forschung und industrieller 
Entwicklung auf dem Gebiet der Luft- und Raum- 
fahrttechnik; 
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— Abstimmung zwischen militärischen und zivilen 
Entwicklungsvorhaben, um eine optimale Nut- 
zung technischer Erkenntnisse zu erzielen. 


III. Inhalt 

Das Basis-Programm wird alle größeren Vorhaben 
auf den Gebieten des zivilen Flugzeugbaus, der 
militärischen Entwicklung und Beschaffung sowie der 
Weltraumtechnik aufführen, an denen deutsche 
Luft- und Raumfahrtfirmen im Zeitraum 1970 bis 
1974 voraussichtlich beteiligt sein werden. Dabei 
werden die Schwerpunktprojekte besonders heraus- 
gestellt. 

Vielfach wird es sich bei den Angaben über die 
vorgesehenen Ausgaben um Schätzungen handeln, 
da weder die genauen Kosten noch die exakte Ver- 
teilung der Mittel über einen Zeitraum von 5 Jahren 
im voraus verläßlich zu bestimmen sind. Die genann- 
ten Zahlen fügen sich in den durch die mittelfristige 
Finanzplanung des Bundes gesetzten Rahmen ein. 
Mit Rücksicht auf den fortschreitenden Planungs- 
prozeß und noch ausstehende Grundsatzentscheidun- 
gen wird es immer wieder notwendig werden, die 
einzelnen Programme dem vorgegebenen finanziel- 
len Rahmen neu anzupassen und dabei unter Um- 
ständen auch Mittel für bestimmte Vorhaben zu- 
gunsten anderer zu kürzen oder sogar ganz zu strei- 
chen, In diesem Zusammenhang ist darauf hinzu- 
weisen, daß die Folgen der aus konjunkturpoliti- 
schen Gründen notwendigen Haushaltskürzungen in 
dieser Vorlage noch nicht berücksichtigt werden 
konnten. 

Das Basis-Programm umfaßt nur einen begrenzten 
Zeitraum. In Anlehnung an die mittelfristige Finanz- 
planung des Bundes wurde die Spanne von 5 Jahren 
gewählt. Die Planungen der Ressorts reichen zwar 
über das Jahr 1974 hinaus — von den ersten Vor- 
arbeiten für ein ziviles oder militärisches Fluggerät 
bis zu seiner Indienststellung vergehen heute 8 bis 
10 Jahre. — Gleichwohl wäre von einem Programm, 
das über 5 Jahre hinaus im voraus generell die 
Projekte und die hierfür aufzuwenden Mittel vor- 
ausbestimmen wollte, kaum ein praktisch nutzbarer 
Grad von Verbindlichkeit zu erwarten. 

Das Basis-Programm soll jährlich fortgeschrieben 
werden. Es wird notwendig sein, das Programm in 
den weiteren Ausgaben entsprechend den inzwi- 
schen erzielten Planungsfortschritten sowie der 
ebenfalls fortzuschreibenden mittelfristigen Finanz- 
planung zu verbessern. Die Einzelteile sind noch 
stärker aufeinander abzustimmen. Die Aussagen zu 
den wesentlichen Vorhaben werden konkreter und 
verbindlicher sein müssen. Bei der Fortschreibung 
wird man auch die Ergebnisse der Diskussionen des 
„Arbeitskreises für Fragen der Luft- und Raumfahrt- 
industrie" berücksichtigen. Dieser „Arbeitskreis", in 
dem unter Vorsitz des zuständigen Staatssekretärs 
im Bundesministerium für Wirtschaft Vertreter der 
Fachressorts, der Flugzeugfirmen, der Deutschen 
Lufthansa AG und der Deutschen Forschungs- und 
Versuchsanstalt für Luft- und Raumfahrt e. V. zu- 
sammentreten, hat sich u. a. die Aufgabe gestellt, 


über ein langfristiges Konzept für die Luft- und 
Raumfahrtindustrie zu beraten. Er wird sich hierbei 
auf eine umfassende Analyse der Struktur- und 
Wettbewerbssituation der deutschen Luft- und 
Raumfahrtindustrie stützen, die von einem Wirt- 
schaftsberatungs-Institut zur Zeit im Auftrag des 
Bundesministeriums für Wirtschaft erstellt wird. 

2. ABSCHNITT 
Gesamtübersicht 

Don Programmabschnitten „ Wehrte chnik", „Ziviler 
Flugzeugbau" und „Weltraumtechnik" soll eine zu- 
sammenfassende Übersicht über sämtliche erfolgten 
bzw. geplanten Ausgaben des Bundes für die deut- 
sche Luft- und Raumfahrtindustrie in den Jahren 
1967 bis 1974 vorangestellt werden (vgl. Anlage 
S. 10). Es ist dies ein Versuch, die verschiedenen 
Formen direkter oder indirekter staatlicher Förde- 
rung in einen gemeinsamen Nenner auszudrücken. 
Obwohl die unterschiedliche Zweckbestimmung der 
hier aufgeführten finanziellen Zuwendungen zu 
einer differenzierten Auswertung dieser Tabelle 
nötigt, erlaubt sie folgende Aussage: 

Der Staat stellt der Luft- und Raumfahrtindustrie, 
die in den drei Bereichen Zellenbau, Triebwerkbau 
und Ausrüstung rund 50 000 Beschäftigte zählt, im 
Zeitraum 1970 bis 1974 in ansehnlicher Höhe öffent- 
liche Mittel zur Verfügung, die diesem Wirtschafts- 
zweig auf absehbare Zeit eine Beschäftigung auf 
guter finanzieller Ausgangsbasis sichern. 

Die Erhöhung der Mittel für den Entwicklungs- 
bereich ermöglicht es, die im Laufe der Jahre ge- 
wachsenen hochqualifizierten Entwicklungsmann- 
schaften mit technisch und wirtschaftlich lohnenden 
Aufgaben (insbesondere MRCA und Airbus A-300 B) 
weiterzubeschäftigen. Gleichzeitig wird damit die 
Voraussetzung geschaffen, daß der Produktionsbe- 
reich später in einem der Leistungsfähigkeit der 
Firmen angepaßten Umfang ausgelastet wird. 

Weitere Schlußfolgerungen aus dieser Übersicht er- 
geben sich, wenn man den unterschiedlichen Cha- 
rakter der Aufwendungen mitberücksichtigt. So er- 
scheinen die für die Förderung des zivilen Flugzeug- 
baus eingeplanten Mittel auf den ersten Blick noch 
immer gering im Vergleich zu den militärischen Aus- 
gaben. Einen richtigen Eindruck von der Bedeutung 
des zivilen Förderungsprogramms gewinnt man je- 
doch erst durch Nebeneinanderstellen der für diesen 
Zweck vorgesehenen Mittel mit den Ausgaben für 
„Militärische Entwicklung". Hier ergibt sich grob 
gerechnet 1970 bis 1974 bereits ein Verhältnis 1 : 2. 

Den anderen Aufwendungen für militärische Zwecke, 
also für Beschaffung und Betreuung, entsprechen im 
zivilen Bereich die Zahlungen der Luftfahrtgesell- 
schaften und sonstiger privater Abnehmer. Der im 
zivilen Flugzeugbau für die Luft- und Raumfahrt- 
industrie erwartete Umsatz kann, da er nicht aus 
staatlichen Mitteln stammt, nicht in die Übersicht 
auf Seite 10 eingestellt werden. Er entzieht sich im 
übrigen einer exakten Prognose. Immerhin läßt sich 
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heute bereits Voraussagen, daß bei technisch und 
kommerziell befriedigendem Verlauf der eingelei- 
teten zivilen Flugzeugvorhaben in den Jahren 
1973/74 schon die Hälfte der gesamten Produktion 
dem zivilen Sektor angehören kann. Damit wäre 
eines der Hauptziele des Basis-Programms, die Ver- 
ringerung der Abhängigkeit der Luft- und Raum- 
fahrtindustrie vom öffentlichen Auftraggeber, er- 
reicht. 


Die ebenfalls erheblich ansteigenden Angaben des 
Bundes für die Weltraumtechnik lassen sich in ihrer 
Bedeutung in gewisser Weise mit den Aufwendun- 
gen für die zivile Flugzeugentwicklung vergleichen. 
Abgesehen von den erstrebten rein wissenschaft- 
lichen Wirkungen des Aufwandes stellen sie Ent- 
wicklungskosten für langfristig zu erwartende kom- 
merzielle Nutzungen im Bereich der Weltraum- 
technik dar. 


Übersicht 

über gesamte Ausgaben des Bundes für die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie ’^) 

in Millionen DM 



1967 

Ist 

1968 

1969 

1970«) 1 

1971 

Soll 

1972 

1973 

1 1974 8) 

Bundesministerium für Wirtschaft 
Zivile Entwicklungsvorhaben . 

30 

54 

79 

190 

190 

200 

200 

200 

Bundesministerium 
der Verteidigung 

Entwicklungsvorhaben 

350 

330 

400 

404 

432 

440 

464 

494 

Beschaffung 

440 

653 

814 

930 

695 

615 

600 

950 =) 

Betreuung (Erhaltung) 

625 

668 

559 

615 

615 

623 

630 

655 

Gesamtvolumen BMVg ^) . . . 

1 415 

1 651 

1 773 

1 949 

1 742 

1 678 

1 694 

2 099 

Bundesministerium 
für Bildung und Wissenschaft 
Weltraumprogramm 4) 

163 

164 

187 

209 

280 

332 

357 

357 

Gesamte Ausgaben des Bundes . . 

1 608 

1 869 

2 039 

2 348 

2 212 

2 210 

2 251 

2 656 


Zahlen von 1970 bis 1974 Schätzungen; Flugzeug-, Triebwerks- und Ausrüstungsfirmen erfaßt 
Zuschüsse oder Darlehen des Bundes 
öffentliche Aufträge 

Aufträge des BMBW oder internationaler Organisationen, die vom Bund mitfinanziert werden, Inlandsanteile, 
auch für die Vergangenheit, können nur geschätzt werden. 

Planmäßiges Anlaufen der MRCA-Produktion vorausgesetzt 
®) Auswirkungen der Haushaltskürzungen für 1970 konnten noch nicht in der Tabelle berücksichtigt werden, da sie 
noch nicht im einzelnen zu übersehen sind. Beim Titel für zivile Flugzeugförderung sind Kürzungen in Höhe von 
60 Millionen DM beschlossen worden. Beim Beschaffungstitel für militärisches Fluggerät sind Kürzungen in Höhe 
von 450 Millionen DM beschlossen. Kürzungen im Flaushalt des Bundesministers für Bildung und Wissenschaft 
werden, soweit heute abzusehen ist, kaum zu Änderungen der hier aufgeführten Ausgaben für die deutsche Luft- 
und Raumfahrtindustrie führen. 

Die Aufteilung der Mittel nach Flugzeug-, Triebwerks- und Ausrüstungsfirmen kann nur grob geschätzt werden. Die 
Anteile verschieben sich zudem von Jahr zu Jahr. 


Durchschnittswerte für 

Militärische 

Entwicklung 

Militärische 
Beschaffung 
und Betreuung 

Weltraum- 

programme 

Flugzeugfirmen 

75 Vo 

64 Vo 

60«/o 

Triebwerksfirmen 

go/o 

130/0 

— 

Ausrüstungsfirmen 

leVo 

23 0/0 

40 0/0 


Werte für 1974 sind noch nicht endgültig in der mittelfristigen Finanzplanung abgestimmt. 
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3. ABSCHNITT 

Wehrtechnik 

Entwicklungs-, Produktions- und Betreuungs- 
programm für militärisches Luftfahrtgerät 


1. Allgemeine Bemerkungen zum Verhältnis des 
Verteidigungsressorts zur deutschen Luft- und 
Raumfahrtindustrie 

Die deutsche Flugzeugindustrie hat sich nach dem 
Krieg und nach kriegsbedingter Unterbrechung vor 
allem durch die Aufgabe, das Hochleistungs-Kampf- 
flugzeug „F 104 G" und das Erdkampfflugzeug 
„G91" in größeren Stückzahlen für die deutsche 
Luftwaffe im Wege des kooperativen Nachbaus her- 
zustellen und zu betreuen, wieder zu einem nach 
Größe und Leistungskraft nennenswerten Industrie- 
zweig entwickeln können. Danach wurden auch 
leichte und mittlere Hubschrauber in Kooperation 
mit US-Firmen in für deutsche Einsatzbedingungen 
abgewandelten Versionen nachgebaut, wie z. B. die 
„Bell UH 1 D'^ und jetzt der mittlere Transporthub- 
schrauber „CH 53 G". Ebenfalls in Gemeinschafts- 
produktion, unter französischer Verantwortlichkeit, 
wurde der NATO-Seeaufklärer „Atlantic" gebaut. 
Vom Entwurf bis zur Fertigung beteiligte sich die 
deutsche Luftfahrtindustrie zusammen mit der fran- 
zösischen an der Ausstattung der beiden Luftwaffen 
mit dem Kampfzonentransporter Transall, der sich 
bisher nicht nur im militärischen, sondern im welt- 
weiten Katastropheneinsatz bewährt. 

Leider ist es trotz hoher finanzieller Aufwendungen 
nicht gelungen, die bis zur Prototypenreife geführten 
Senkrechtstartflugzeuge wie die Kampfflugzeuge 
„VAK 191" (mit Italien) und „VJ 101" sowie den 
Transporter „Do 31" zur operationeilen und damit 
zur Serienreife zu bringen. Eine Änderung des mili- 
tärischen Einsatzkonzepts, technologisch noch nicht 
bewältigte Probleme sowie ein noch nicht erreichtes 
ausgewogenes Verhältnis von Aufwand und Lei- 
stung machten diese vor allem vom Standpunkt der 
Flugzeugindustrie zu bedauernde Entscheidung des 
Bundesministeriums der Verteidigung unumgänglich. 

Mit Aufträgen über Entwicklung, Produktion, Um- 
rüstung und Betreuung militärischer Flugzeuge war 
die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie insgesamt 
gesehen bisher zu 75 bis 85 Vo ihrer Kapazität aus- 
gelastet. 

Neben der Flugzeug-Zelle ist das Triebwerk und — 
im Hinblick auf die militärische Einsatzbestim- 
mung — die Ausrüstung einschließlich der Bewaff- 
nung von großer Bedeutung, über den im Laufe der 
Zeit immer mehr Teile-Fertigung umfassenden Nach- 
bau von englischen bzw. US-Triebwerken für mili- 
tärische Flugzeuge (erwähnt seien: die Triebwerke 
„Tyne" für Transall und Atlantic, „Orpheus" für 
G 91, Umrüstung der Triebwerke GE J-79 für F 104 G 
und T 53 für Bell UH 1 D), hat die deutsche Trieb- 
werksindustrie allmählich Anschluß an den Standard 
gewonnen, der ihr erlaubt, an größeren internatio- 
nalen Entwicklungs- und Bauprogrammen teilzuneh- 
men. Dagegen ist das Feld der Eigenentwicklung auf 
kleinere Triebwerke und Hilfsaggregate beschränkt. 


Auf dem Gebiet der Ausrüstung gewinnt die deut- 
sche Industrie erst ganz allmählich und auf be- 
stimmte Gebiete beschränkt den dringend erforder- 
lichen Anschluß an das Leistungniveau der west- 
lichen Verbündeten — auch hier zunächst über Ko- 
produktion und Lizenzbau, aber auch schon mit viel- 
versprechenden Eigenentwicklungen, wie Flugregel- 
systemen. 

So hat sich, wie auch in den meisten anderen Län- 
dern mit eigener Luft- und Raumfahrtindustrie, der 
Staat in seiner Eigenschaft als Auftraggeber für die 
Luftrüstung als wichtigster Förderer der technolo- 
gischen Entwicklung erwiesen. Er wird diese Rolle 
vorerst behalten, obwohl er hierbei stets Einschrän- 
kungen infolge des spezifisch militäri-schen Auftrags 
unterliegt. 

Bei der Ausrüstung der Bundeswehr kommt es dar- 
auf an, mit den vorhandenen Haushaltsmitteln im 
Rahmen des NATO-Konzepts ein möglichst hohes 
Maß an Kampfkraft einzukaufen. Erst in zweiter 
Linie können der Gesichtspunkt der Förderung des 
technologischen Standards oder Fragen der Kapazi- 
tätsauslastung der Luft- und Raumfahrtindustrie be- 
rücksichtigt werden. Hieraus erklärt sich, daß der 
zwischen 55 und 70 ^'o liegende jährliche Anteil der 
deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie an den auf 
diesem Gebiet erteilten Entwicklungs- und Ferti- 
gungsaufträgen des Verteidigungsressorts noch nicht 
den Umfang hat, der vom volkswirtschaftlichen 
Standpunkt wünschenswert wäre. Von kleineren 
Mustern und von der deutsch-französischen Gemein- 
schaftsentwicklung des Transportflugzeuges Trans- 
all abgesehen, sind die z. Z. eingeführten Kampf- 
flugzeuge Fremdentwicklungen, die überwiegend in 
Lizenz gemeinschaftlich mit anderen Ländern nach- 
gebaut worden sind. Auch ohne Einbeziehung der 
Technik des Senkrechtstarts ist daher die vorgese- 
hene maßgebliche Beteiligung der deutschen Luft- 
und Raumfahrtindustrie an einem so anspruchsvollen 
Projekt, wie es z. B. das neue Kampfflugzeug 
„MRCA" ') darstellt, als ein erheblicher Fortschritt 
und als Vertrauensbeweis für die Leistungsfähigkeit 
dieses Industriezweiges anzusehen. 

Da Militärflugzeuge, was den Entwicklungsaufwand 
und den Stückpreis anbelangt, immer teurer werden, 
sind selbst größere Industrienationen wie die Bun- 
desrepublik Deutschland nicht in der Lage, mit 
eigenen Mitteln ausschließlich für ihren eigenen Be- 
darf zu entwickeln und zu produzieren. Man wird 
daher auch bei künftigen Flugzeug-Generationen den 
Weg der Kooperation fortsetzen, selbst wenn die 
hierbei entstehenden „Reibungsverluste" einen Teil 
des erzielten Effekts aufzehren. Allerdings fallen die 
aus dem militärischen Gesamtkonzept der NATO- 
Partner jeweils abgeleiteten nationalen Forderungen 
an das Luftfahrtgerät von der Auffassung, dem Auf- 
trag und der geographischen Lage her bei den ein- 
zelnen Bündnispartnern oft unterschiedlich aus und 
lassen deshalb einheitliche Ausstattungsprogramme 
oft nur durch unbefriedigende Kompromisse erreich- 
bar erscheinen. Der Gemeinschaftsentwicklung sind 
daher Grenzen gesetzt. Sie wird jedoch auf all den 
Gebieten angestrebt, wo die Aussicht besteht, zu 


MRCA = Multi Role Combat Aircraft 
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weitgehend gemeinsamen militärischen Forderungen 
zu kommen, um die wirtschaftlichen, logistischen und 
politischen Vorteile zu nutzen. 

Auf folgenden Gebieten sind Gemeinschaftsentwick- 
lungen im bi- und multilateralen Rahmen vorge- 
sehen: 

— Kampfflugzeug der siebziger Jahre, 

— Schul- und Trainingsflugzeug, 

— Flugkörper, 

— Triebwerke. 

Neue Ergebnisse des ständig fortschreitenden res- 
sortinternen Planungsprozesses, in dem sich vor 
allem wandelnde militärisch-politische Vorausset- 
zungen sowie neue technische und organisatorische 
Erkenntnisse auswirken, machen sich naturgemäß 
auf die Kontinuität der langfristigen Entwicklungs- 
und Ausrüstungsprogramme bemerkbar. Das Bun- 
desministerium der Verteidigung ist jedoch bemüht, 
den Stand seiner Vorhaben und Überlegungen der 
Flugzeugindustrie so rechtzeitig und so umfassend 
zur Kenntnis zu geben, daß diese Gelegenheit zum 
Meinungsaustausch hat und ihre innerbetriebliche 
Planung auf den Auftraggeber abstellen kann. Der 
Informationsaustausch auf verschiedenen Ebenen 
vollzieht sich zur beiderseitigen Zufriedenheit. 


II. Die künftigen Aufwendungen des Verteidigungs- 
ressorts für Fluggerät bis einschließlich 1974 

Anlage S. 16 bringt eine Übersicht über die mittel- 
fristige Ausgabenplanung bis einschließlich 1974, 
die im Prinzip mit der mittelfristigen Haushaltspla- 
nung unter Berücksichtigung der im Rüstungsplan 
ausgewiesenen Ausrüstungsprojekte abgestimmt ist. 
Ein in jüngster Zeit auf Grund neuer Tatsachen und 
Bewertungen erneut in Gang gekommener Planungs- 
prozeß läßt als Ergebnis einige Veränderungen er- 
warten. Dennoch haben die Zahlen zumindest als 
Bedarfsprognose Aussagekraft. 

Mit Rücksicht auf den Zweck dieses Programms 
wurde der Versuch unternommen, für die Zukunft 
eine Aufteilung nach Inlands- und Auslandszahlun- 
gen vorzunehmen. Hierbei sind solche Beschaffungs- 
projekte, die mit Rücksicht auf ihren Verwirk- 
lichungsgrad insoweit bereits annähernd genaue 
Aussagen zulassen, im einzelnen auf ihre Ergiebig- 
keit für die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie 
beurteilt worden. Nicht erfaßt ist allerdings der Wert 
der Unteraufträge, die von deutschen Auftragneh- 
mern aus eigener Veranlassung oder aus technischer 
Notwendigkeit ins Ausland gegeben werden. 

Auf den Gebieten „Betreuung" und „Entwicklung" 
mußte im wesentlichen mit Annahmen gearbeitet 
werden. 

Das für Mitte 1971 erwartete Absinken der Ferti- 
gungsaufträge für die deutsche Luft- und Raum- 
fahrtindustrie wird im Gesamtbild durch kontinuier- 
liche Aufträge für Entwicklung und Betreuung finan- 
ziell abgemildert, wobei sich dieses Bild durch die 
Entwicklungsarbeiten am MRCA möglicherweise 
noch günstiger gestaltet. 


Für die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie er- 
geben sich nach dem derzeitigen Planungsbild luilhin 
folgende Auftrags/Zahlungswerte: 


1970 >) 1 

1971 1 1972 1 

1973 

1 1974 


Millionen DM 



1 949,4 

1 742,4 1 677,5 

1 694,0 

2 099 


III. Beschaffungsvorhaben 

Zu den wichtigsten Beschaffungsvorhaben bis 1974 
bringt die Anlage S. 17 eine Zusammenstellung, 
deren Aussagefähigkeit allerdings für das Jahr 
1974 mit Vorsicht zu beurteilen ist. 

Da eine Inanspruchnahme von Fertigungskapazitä- 
ten im Rahmen des MRCA"-Projekts nicht vor 
1974 zu erwarten ist, entsteht im militärischen Be- 
reich allein 1971/72 eine empfindliche Lücke, die 
einstweilen durch neue Aufträge nicht oder nur sehr 
unvollkommen gefüllt werden kann. Auch die Ferti- 
gung von Prototypen oder der Anlauf der Serie für 
ein neues Schulflugzeug (als Nachfolger für die 
Typen Fouga Magister, T 33, T 37 und T 38) läßt 
sich zur Zeit noch nicht hinreichend überblicken, um 
verläßliche Aussagen zu gestatten. 

Ebenso sind endgültige Aussagen über das Kompen- 
sationsprogramm Phantom zur Zeit zwar noch nicht 
möglich. Jedoch muß die Aussicht auf ein nennens- 
wertes Auftragsvolumen für die deutsche Luft- und 
Raumfahrtindustrie zurückhaltend beurteilt werden, 
nachdem unvorhergesehene Änderungen im Be- 
schaffungsprogramm der US-Streitkräfte die ohnehin 
sehr eingeschränkte Wettbewerbsfähigkeit der 
deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie gegenüber 
den US-Firmen noch weiter beeinträchtigen. Neben 
den großen Produktionsprogrammen ist kontinuier- 
lich mit einem „Bodensatz" kleinerer Fertigungsauf- 
träge, vor allem auch im Zuge von Um- und Nach- 
rüstungen, zu rechnen, so daß im Ergebnis die An- 
sätze der Tabelle Anlage S. 16 einer realistischen 
Beurteilung des Auftragsvolumens für die deutsche 
Luft- und Raumfahrtindustrie entsprechen dürften. 

Mit Rücksicht auf die demnächst im wesentlichen 
abgeschlossene Periode der Ausrüstung der Bundes- 
wehr mit Transport- und Verbindungsflugzeugen 
(Hubschraubern) sind auf diesem Gebiet mittelfristig 
keine neuen Produktionsvorhaben größeren Um- 
fangs zu erwarten. 

Offen gelassen wurde die Beteiligung der deutschen 
Luft- und Raumfahrtindustrie an Flugkörpcr-Produk- 
tions-Programmen. Mehrere neue oder umgerüstete 
(verbesserte) Flugkörpersysteme sind für eine Ein- 
führung in die Bundeswehr in den nächsten Jahren 
vorgesehen (z. B. die Panzerabwehr-Raketen Milan 
und Hot, die Flugabwehr-Raketen Roland, Tartar, 
Kormoran für Schiffs- und Bodenbekämpfung). In- 
wieweit solche Flugkörperbeschaffungen zu Produk- 

^) Auswirkungen der Haushaltskürzungen für Fluggerät- 
Beschaffungen konnten hierbei noch nicht berücksich- 
tigt werden. 


12 



Deutscher Bundestag — 6. Wahlperiode Druck sach e VI/ 1044 


tionsaufträgen an Unternehmen der deutschen Luft- 
und Raumfahrtindustrio führen, ist zur Zeit mit 
Rücksicht auf den teilweise noch ungewissen Pla- 
nungsstand, die Auslandsanteile und vor allem auf 
die besonderen Fertigungskapazitäten außerhalb der 
Luftfahrtindustrie, insbesondere der zur Elektronik- 
industrie zählenden deutschen Unternehmen noch 
nicht abzusehen. 


IV. Wehrtechnlsche Entwicklung 

1. Entwicklungsplanung 

Das 5-Jahres-Programm für die Entwicklung von 
militärischem Luftfahrtgerät wird im Rahmen der 
langfristigen Planung der Bundeswehr und in enger 
Abstimmung mit dem Rüstungsplan aufgestellt und 
jährlich an die jeweiligen Verhältnisse in militäri- 
scher, finanzieller und technisch-wissenschaftlicher 
Hinsicht angepaßt 

Ständig anfallende neue Erkenntnisse von Wissen- 
schaft und Technik — besonders spürbar auf dem 
Gebiet der Elektronik — beeinflussen die Entwick- 
lungsprogramme ebenso wie strategisch oder tak- 
tisch bedingte Veränderungen in der Auffassung 
über den Waffeneinsatz. Als Beispiele seien ge- 
nannt: die möglicherweise vor dem Durchbruch ste- 
hende Senkrechtstarttechnik und die Hinwendung 
zu einer primär konventionellen Bewaffnung. 

Der Zeitbedarf für Entwicklungen von größeren Waf- 
fensystemen „Luft" beträgt im allgemeinen — nach 
Vorarbeiten z. B. durch Realisierbarkeitsstudien — 
mehr als 5 Jahre, gerechnet von der Aufstellung 
der militärischen Forderung bis zur Erklärung der 
technischen Einführungsreife. Überlegungen einer 
langfristigen Entwicklungsplanung für Luftfahrtgerät 
müssen sich deshalb auf einen wesentlich größeren 
Zeitraum erstrecken, für einige Waffensysteme bis 
in die achtziger Jahre hinein. 

Folgende Einblicke in die Arbeitsweise der „Wehr- 
technik Luft" erscheinen angebracht: 

a) Jeder Entwicklung von Waffensystemen liegt 
eine militärische Forderung zugrunde. Solche 
Forderungen müssen im Prinzip den Zeitraum 
der Entwicklung, der Herstellung und des Einsat- 
zes, also rd. 20 Jahre, verbindlich abdecken. Aus 
den bereits angodeuteten Gründen wird es aber 
immer schwieriger, mittel- und langfristige Pro- 
gramme so gültig zu definieren, daß einschnei- 
dende Verluste an Zeit und Geld, bedingt durch 
später auftretende Änderungen, vermieden wer- 
den. Daher wird seit einiger Zeit bei komplizier- 
ten Waffensystemen vor der eigentlichen militä- 
rischen Forderung eine „militärische Absichts- 
erklärung" abgegeben. Diese ermöglicht es der 
Wehrtechnik, auf breiter Basis die technischen 
Lösimgsmöglichkeiten zu untersuchen (System- 
Konzeption), einzelne kritische Komponenten 
vorab zu entwickeln, eine Übersicht über den ge- 
samten Zeit-Kostenplan zu . gewinnen, notwen- 
dige Operations-Analysen anzufertigen und den 
Führungsstäben schließlich die Elemente zu lie- 


fern, die erst das Festlegen einer realistischen 
und nicht allzu häufigen Änderungen unterwor- 
fenen militärischen Forderung ermöglichen. 

Solche als Vorentwicklungen be zeichneten Ar- 
beiten können bis zu der Erstellung von Experi- 
mentalgerät und dem Bau von Komponenten 
gehen. Sie sind oft die notwendige Vorausset- 
zung für eine nationale Entscheidung zum Ent- 
wicklungsbeginn, oft auch ein Beitrag zu einer 
bi- oder multilateralen Entwicklung. 

Ein Teil dieses Vorboreitungsprozesses, und 
zwar der Teil, der ganz am Anfang steht, sind 
die Arbeiten der Wehrtechnik auf dem Gebiet 
der „Zukunftstechnik Luft" (ZTL). 

Die Forschung liefert auf allen Gebieten zahl- 
reiche Ergebnisse, deren Anwendbarkeit im Rah- 
men der Luftrüstung geprüft werden muß. For- 
schungsergebnisse sind im allgemeinen nicht 
direkt für die Entwicklung anwendbar, zeigen 
aber auf, in welcher Richtung die Technik fort- 
schreiten wird. Die Arbeiten auf dem ZTL-Gebiet 
haben daher den Zweck, Ideen und Forschungs- 
resultate mit dem Ziele zu untersuchen imd 
weiterzuentwickeln, daß sie zu Bausteinen für 
zukünftige Waffensysteme führen. 

Da dieses Arbeitsgebiet zwischen der Forschung 
und der eigentlichen Entwicklung bzw. Vorent- 
wicklung liegt, wird eine enge Zusammenarbeit 
mit der Forschung angestrebt. 

Die Entwicklung von militärischem Luftfahrt- 
gerät durchläuft somit folgende Phasen: 

— Zukunftstechnik Luft, 

— Entwicklungsvorbereitung für künftige Waf- 
fensysteme, 

— Entwicklung von Waffensystemen. 

b) Ein Grenzgebiet der Entwicklung ist die „ent- 
wicklungstechnische Betreuung", die die Auf- 
gabe hat, die in den Streitkräften eingeführten 
Waffensysteme auf dem neuesten technischen 
Stand zu halten und dadurch ihre Lebensdauer 
zu verlängern, ihre Zuverlässigkeit zu erhöhen 
und ihre Leistungen zu verbessern. 

c) Die Mittel für die Entwicklung und Entwick- 
lungsbetreuung von Luftfahrtgerät sind im Rah- 
men der mittelfristigen Finanzplanung aus- 
gebracht. Ihre Verwendung wird terminlich mit 
dem Rüstungsplan abgestimmt und nach Priori- 
täten geplant. Aus der Begrenzung dieser Mittel 
einerseits und den diese stets übersteigenden 
Forderungen und Vorstellungen der Streitkräfte 
und der Technik andererseits ergibt sich ein Ite- 
rationsprozeß, in dem die Haushaltsmittel aller 
Bereiche bis zum Erreichen einer ausgewogenen 
Gesamtplanung mehrfach abgestimmt werden. 
Die Bildung von Schwerpunkten für eigene Ent- 
wicklungen sowie für Beteiligungen an Gemein- 
schaftsvorhaben wirft oft erhebliche Probleme 
auf. 

Nach dem gegenwärtigen Planungsstand werden 
deutschen Luft- und Raumfahrtfirmen in den 
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Jahren 1970 bis 1974 voraussichtlich folgende 
Auftragszahlungen für wehrtechnische Entwick- 
lungsvorhaben zufließen 

Mittel in Millionen DM, Schätzungen 


1970 I 1971 i 1972 i 1973 | 1974 | 


404 432 440 464 494. j 


Die Aufgliederung der Mittel auf Aufgaben- 
gebiete sowie das Verhältnis von Inlands- zu 
Auslandsausgaben ist der Tabelle S. 17 zu ent- 
nehmen. 


2. Entwicklungsschwerpunkte 

A. Waffensysteme 
a) Flugzeuge 

MRCA — Multi Role Combat Aircraft 
(Mehrzweck-Kampfflugzeug) 

Der Rüstungsplan sieht ein Kampfflugzeug vor, das 
in der zweiten Hälfte der siebziger Jahre Teile der 
Aufgaben der G-91 und der F-104 übernehmen kann. 

Der zunächst auf das Projekt „NKF" (Neues Kampf- 
flugzeug) konzentrierten Initiative der deutschen 
Seite haben sich verschiedene Staaten angeschlos- 
sen, von denen sich schließlich neben der Bundes- 
republik Deutschland Großbritannien und Italien 
für das Gemeinschaftsprojekt MRCA (Multi Role 
Combat Aircraft) entschieden haben. Auf der Indu- 
strieseite haben sich die Firmen Messerschmitt-Böl- 
kow-Blohm (MBB), British Aircraft Corporation 
(BAC) und FIAT als Ausführende zusammen- 
geschlossen und eine Dachgesellschaft, die Panavia 
GmbH, mit Sitz in München gegründet. Die Panavia 
ist als Hauptauftragnehmerin für das Gelingen des 
Projekts verantwortlich. Eine trilaterale Organi- 
sation mit NATO-Status (NAMMA = NATO MRCA 
Management Agency) mit Sitz in München hat im 
Aufträge der Regierungen die Aufgabe des Behör- 
den-Managements übernommen. Ein Direktions- 
ausschuß der Regierungsvertreter (Board of Direc- 
tors) erteilt der NAMMA die erforderlichen Wei- 
sungen. 

Als Triebwerk ist nach einer Wettbewerbsphase 
das projektierte Rolls-Royce-Triebwerk RB 199 aus- 
gewählt worden, das für diesen Zweck von den 3 
Partnerstaaten gemeinsam entwickelt wird. Zu die- 
sem Zweck haben die 3 beteiligten Firmen Rolls 
Royce, Motoren- und Turbinen-Union (Daimler 
Benz/MAN) und FIAT ebenfalls eine Dachgesell- 
schaft gegründet, nämlich Turbo Union Ltd. mit Sitz 
in London. Für Planung und Konzept der elektroni- 
schen Ausrüstung haben 3 nationale Planungsgesell- 
schaften die Firma „Avionica" gegründet. 

Auch auf dem Gebiet der Bewaffnung sind Neu- 
entwicklungen nötig, um die Fähigkeiten des Flug- 
zeuges ausnutzen zu können. So muß der veraltete 
Luftkampfflugkörper „Sidewinder" durch eine Neu- 


konstruktion ersetzt werden. Obwohl z. Z. am Pro- 
jekt Viper gearbeitet wird, kommt auch hierfür eine 
Beteiligung der Partnerländer in Betracht. Die Vor- 
gespräche sind im Gange. 

Im Verlauf des Winter-Halbjahres 1969/70 hat die 
Industrie eine Definitions-Studie für das MRCA 
durchgeführt. In dieser Studie wurde die Konstruk- 
tion festgelegt und die gesamte Entwicklung ge- 
plant, einschließlich Zeit- und Kostenbedarf. Die 
Studienergebnisse werden z. Z. von den einzelnen 
Nationen geprüft. Es zeichnen sich notwendige Än- 
derungen ab, so daß gegenwärtig über Einzelheiten, 
auch hinsichtlich der Kosten, noch keine genaueren 
Angaben gemacht werden können. Die gegenwärti- 
gen Schätzungen für die Gesamtentwicklungskosten/ 
deutscher Anteil liegen in der Größenordnung von 
knapp 2 Mrd. DM. Diese Kosten verteilen sidi auf 
8 Jahre mit Schwerpunkt in den nächsten 3 Jahren. 

Nach Abschluß der Bewertung der Definitions-Stu- 
die, d. h. voraussichtlich im Juli 1970 muß die Ent- 
scheidung gefällt werden, in die eigentliche Ent- 
wicklungsphase einzutreten, in der die Prototypen 
gebaut und erprobt werden. Eine entsprechende Ent- 
scheidung für eine Serienfertigung steht im Jahr 
1973/74 heran. 

Neues Schul- und T rainingsflugzeug (NTF) 

Zur Ablösung der Schulflugzeuge T-37, T-38 be- 
nötigt die Luftwaffe Mitte der siebziger Jahre ein 
neues Flugzeug, das neben der Anfangs- und Fort- 
geschrittenenschulung auch die Waffenschulung er- 
laubt. Gespräche mit Frankreich ergaben, daß auch 
dort ein entsprechender Bedarf vorliegt. Nach Ab- 
stimmung der militärischen Charakteristiken wur- 
den von der Industrie Vorschläge auf der Basis 
eines deutsch-französischen Gemeinschaftsvorhabens 
eingeholt. Zu diesem Zweck haben sich folgende 
Unternehmen zusammengeschlossen: 

Dornier mit Breguet/Dassault 

Messerschmitt-Bölkow-Blohm mit Nord/Sud 

Aviation (jetzt vereinigt zur SNIAS Societe 

Nationale Industrielle Aerospatiale) 

Die Firmengruppen haben ausführliche Konzepte 
ausgearbeitet, die zunächst national ausgewertet 
wurden. Die bilaterale Bev/ertung sowie die Ab- 
stimmung zwischen beiden Staaten ist eingeleitet. 
Danach ist zu entscheiden, ob und mit welcher 
Firmengruppe in eine Definitionsphase und gegen 
Ende 1970 in die Entwicklungsphase eingetreten 
werden soll. 

Die Firmen haben die Entwicklungskosten auf rund 
110 Millionen DM (ca. 55 Millionen DM deutscher 
Anteil) veranschlagt. Kosten für eine Triebwerks- 
entwicklung sind hierin nicht enthalten, da der Kauf 
fertiger Triebwerke vorgesehen ist. 

b) Hubschrauber 

Die Arbeiten konzentrieren sich auf die Ablösung 
des für Aufklärungs- und Verbindungsaufgaben 
eingeführten Musters Alouette II. Drei Drehflügel- 
systeme nach verschiedenen Prinzipien befinden 
sich im Auftrag des Bundesministeriums der Vertei- 
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digung in Komponentenentwicklung mit dem Ziel, 
eine wesentlich verbesserte Leistung für den ge- 
planten Einsatz zu erreichen bei gleichzeitiger Ver- 
einfachung und Verbilligung des Fluggerätes. 

c) Flugkörper 

Panzerabwehr 

Die derzeitig bei der Bundeswehr eingeführten Sy- 
steme Cobra (deutsche Entwicklung) und SS 11 
(französische Entwicklung) werden Anfang der 70er 
Jahre durch die mit Frankreich gemeinsam ent- 
wickelten Systeme 

— MILAN (leichte Ein-Mann- Waffe für die Infan- 

terie) und 

— HOT (Panzerwaffe großer Reichweite zum 

Einsatz in Panzerfahrzeugen und Hub- 
schraubern) 

abgelöst werden. 

Mit diesen Entwicklungen werden folgende Fort- 
schritte erzielt: 

— einfache und kostensparende Ausbildung durch 
halbautomatische Lenkung 

— kleinere Minimal- und größere Maximalreich- 
weite 

— höhere Geschwindigkeit, dadurch kürzere Flug- 
zeit 

— höhere Gefechtskopfleistung. 

Flugabwehr 

Das Roland-Waffensy Stern für den Einbau in Schüt- 
zenpanzern gegen Tiefflieger und Flugziele bis 
5000 m Höhe soll sich gemäß den Entwurfsmerk- 
malen insbesondere durch relativ niedrige Kosten, 
Zuverlässigkeit und Mobilität auszeichnen. Die Ent- 
wicklung eines schiffgestützten Typs der Roland ist 
ebenfalls geplant. Das System wird gemeinsam mit 
Frankreich entwickelt. 

LufUBoden(SchUf)-Flugkörper Kormoran 

Diese Entwicklung ergab sich aus der Forderung 
nach einem Nachfolgesystem des derzeitigen AS-30- 
Systems mit größerer Reichweite, um das Träger- 
flugzeug der Einwirkung der mittelschweren Rohr- 
waffenflugabwehr zu entziehen. Außerdem ist All- 
wette rfähigkeit vorgesehen. 

d) Aufklärungsflugkörper 

Als Luftaufklärungsmittel für den Korpsbereich ist 
die Entwicklung des Drohnen- Systems KAD vor- 
gesehen. Es soll sowohl Ziel- als auch Über- 
wachung sauf kl ärung unter Allwetterbedingungen 
durchführen. 

Während das gemeinsam mit England und Kanada 
entwickelte Drohnen-System CL-89 im Nahbereich 
operiert, soll das System KAD den Wirkungsbereich 
der weiter reichenden Heereswaffen abdecken, 


B. Sonderprobieme für Waffensysteme 

a) Schiechtwetterfähigkeit 

Schlechtwettertauglichkeit und Blindlandung von 
Flugzeugen und Hubschraubern sind für den Einsatz 
moderner Waffensysteme unabdingbar. Sie erfor- 
dern Entwicklungen sowohl auf den Gebieten der 
Instrumentierung und Enteisung, als auch auf der 
Seite der Regel- und Lenksysteme. Stabilisierungs- 
und Regeleinrichtungen sind zur Erzielung annehm- 
barer Flugeigenschaften ebenso wie zur Anpassung 
an die Verhaltensweise des Piloten unumgänglich 
erforderlich. Zur Sicherstellung der Funktionsfähig- 
keit der Untersysteme müssen Verbesserungen auf 
der Seite der Energieversorgung (elektrisch und 
hydraulisch) angestrebt werden. 

b) Rettungs- und Sicherheitsgerät 

Die Erfahrungen bei den vorhandenen Flugzeugen 
(F-104 G und G 91) haben gezeigt, daß man das 
Risiko für die Piloten erheblich verringern kann, 
wenn die einzelnen Rettungs- und Sicherheitskom- 
ponenten zu einem System zusammengeführt wer- 
den. Entsprechende Entwicklungen sind daher zur 
Erhöhung der Sicherheit erforderlich. 

C. Experimental- und Komponentenentwicklung 
a) Senkrecht- und Kurzstarttechnik (V/STOL) 

Die Einsatzkonzeption für künftige Kampfflugzeuge 
verlangt mit Rücksicht auf die Verwundbarkeit gro- 
ßer Flugplatzanlagen weitgehende Dislozierung der 
Verbände. Daraus ergibt sich die Forderung nach 
extremer Kurzstartfähigkeit und ggf. bei verringer- 
ter Zuladung Senkrechtstartfähigkeit sowohl der 
Kampfflugzeuge als auch der sie versorgenden 
Transporter. Obwohl von militärischer Seite für die 
nahe Zukunft auf ein V/STOL-Kampfflugzeug ver- 
zichtet wurde, werden im Hinblick auf die 80er 
Jahre die Probleme der Senkrechtstartfähigkeit wei- 
ter bearbeitet. 

Ein Regierungsabkommen mit den USA hat den 
Austausch von Ergebnissen aus einem abgestimm- 
ten Studienprogramm zur V/STOL-Technik zum 
Inhalt. Die darin enthaltenen Arbeiten dienen der 
Vorbereitung von Entwicklungen von Kampf- und 
Transportflugzeugen in der ferneren Zukunft. 

Ein langfristig geplantes Kurzstrecken-Transport- 
Flugzeug zur Versorgung der MRCA soll Senkrecht- 
startfähigkeit — zugleich im Hinblick auf eine 
zivile Verwendungsmöglichkeit — und hohe Über- 
lastbarkeit bei Kurzstart besitzen. Das Bundesmini- 
sterium der Verteidigung hat deshalb nach Abstim- 
mung mit der zivilen Seite die deutsche Luftfahrt- 
industrie aufgef ordert, Projektstudien auf Grund 
einheitlicher Richtlinien auszuarbeiten, um eine 
vergleichende Beurteilung der unterschiedlichen 
Konzeptionen von V/STOL-Transportflugzeugen 
möglich zu machen. Die Studienergebnisse der Flug- 
zeugfirmen werden z. Z. von einem Gutachteraus- 
schuß unter Vorsitz von Professor Dr.-Ing. K. 
Thalau geprüft und bewertet. 

Die Finanzierung einer solchen Entwicklung ist je- 
doch nicht gesichert. 
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b) Rotorfedinik 

Reaktionsrotor 

Als Rotorsysteme werden sowohl ein Kaltgas- als 
auch ein Heißgas-Reaktionsrotor entwickelt. Bei den 
damit ausgerüsteten Drehflüglern kann das Rotor- 
getriebe und der Heckrotor zum Drehmomenten- 
ausgieich des Hauptrotors entfallen. Diese Reak- 
tionsrotore haben den zusätzlichen Vorteil, daß 
hierbei ein zusätzlicher Vereisungsschutz der Rotor- 
blätter für Schlechtwettereinsatz entfallen kann. 

Resultate dieser Reaktionsrotorentwicklung werden 
1971/72 erwartet. 


D. Triebwerktechnik 

Der größte Teil der Entwicklungskapazität auf die- 
sem Gebiet ist für internationale Vorhaben ein- 
gesetzt, und zwar in erster Linie für die Entwicklung 
des MRCA-Triebwerkes RB 199 (siehe bei MRCA). 

Daneben fallen weitere Arbeiten im Rahmen der 
entwicklungstechnischen Betreuung eingeführter 
Triebwerke an (J 79/ J 1 K). 

National wird vor allem an der Entwicklung fort- 
schrittlicher Triebwerkskomponenten gearbeitet. Die 
Ergebnisse dienen als Grundlage für künftige inter- 
nationale Gemeinschaftsentwicklungen kompletter 
Triebwerke. 


Übersicht 

über geplante Ausgaben des Bundes 
für militärisches Fluggerät 1970 bis 1974 



1970 

1971 1972 

1973 

19741) 

a) Beschaffung von Flugzeugen und dazugehörigem Gerät 

1 700 2) 

1 880,0 1 680,0 1 344,0 1 450 

b) Betreuung von Flugzeugen und dazugehörigem Gerät . . 

790 

810 820 830 

885 

c) Entwicklung von Flugzeugen und dazugehörigem Gerät 





(außer Elektronik)^) 

485,0 

519,0 529,0 557,0 594,0 

Gesamtausgaben für Flugzeuge pp. . . . 

2 975,3 

3 209,0 3 029,0 2 731,0 2 929,0 

Davon entfallen voraussichtlich auf Auslandsaufträge 





a) Beschaffung 

770,0 

1 185,0 1 065,0 744,0 500 

b) Betreuung 

174,6 

194,6 197,5 200,0 230 

c) Entwicklung 

81,0 

87,0 89,0 93,0 100,0 

Ausland insgesamt , . . , 

1 

1 025,6 

1 466,6 1 351,5 1 037,0 830,0 

Inlandsaufträge für die deutsche Luft- und 





Raumfahrtindustrie 





a) Beschaffung ^) 

930,0 

695,0 615,0 600,0 950 

b) Betreuung 

615,4 

615,4 622,5 630,0 655 

c) Entwicklung 

404,0 

432,0 440,0 464,0 494,0 

Inland insgesamt , . . j 

1 949,4 

1 742,4 1 677,5 1 694,0 2 099,0 


Ü inoffizielle Planzahlen für 1974 

-] Kürzungen des Beschaffungstitels in Höhe von 450 Millionen DM aus konjunkturpolitischen Gründen konnte in der 
Tabelle noch nicht berücksichtigt werden. 

Die Aufteilung auf Einzelprojekte ergibt sich aus einem in Arbeit befindlichen Planungskonzept, 

Hierbei sind mögliche Aufträge aus der Phantom-Kompensation noch nicht berücksichtigt. 
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Wichtige Beschaffungsaufträge für die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie 

(ohne verbindliche Festlegung, geschätzte Zahlungen in Millionen DM pro Jahr) 


I 


Flugzeugmuster 

19G9 

1970 ‘) 1 

1 

i 

1971 ' 

1972 

1973 j 

1974 : 

1975 und 
folgende 
Jahre 

Summe 

davon Auslands- 
Anteil 

Bell UH - i D 

242,0 

122,0 

18,7 





382,7 

ca. 30 ^ 0 

Mittlerer Transport- 
Hubschrauber CH-53 

69,0 

118,0 

118,0 

331,0 

359,0 

408,0 

130,0 

i 533,0 

ca. 40 bis 50 Vo 

F - 104 G 

Nachbau 

62,0 

264,1 

120,0 

3,9 




450,0 

ca. 35 bis 40 «/o 

G91 - T3 

i 35,1 

20,0 

35,0 

4,9 




95,0 

ca. 40 ®/o 

Transall 

437,0 

40,68 

417,0 

34,02 

230,0 

193,8 




i 1 277,8 

ca. 25 » 0 

Skyservant 

49,3 

46,35 

7,47 


i 

' 185,0 

i 

! 

Kampfflugzeug 

(MRCA) 





124,0 

727,0 


i 

: 

Schulflugzeug- 
Nachfolger T 37/38 . . 


1 





1 

-) 

1 

') 


1) Auswirkungen der Haushaltskürzungen für 1970 sind hierbei noch nicht berücksichtigt. 

2) Weit überwiegender Teil der Kosten für dieses Programm fällt nach 1974 an. 

Das Auftragsvolumen MRCA soll ganz überwiegend der deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie zufließen; der 
deutsche Anteil erfährt eine Schmälerung nach Maßgabe einer projektgerechten Beschaffung ausländischer Aus- 
rüstungsteile. 

h Der Anteil der deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie am Trainerprogramm ist noch offen. 


Übersicht 

zur Planung der Entwicklungsvorhaben „Wehrterhnik T.iift" 

geschätzte Ausgaben in Millionen DM 



1970 ' 

1971 ' 

1972 , 

1973 ' 

1974 

1. Waffensystem-Entwicklung Starr- und Drehflügler i 

154,5 

200,8 

223,5 

222,4 

256,0 

11. Waffensystem-Entwicklüng Flugkörper 

132,7 

162,2 

160,4 

162,0 

160,0 

IIL Entwicklungs- Vorbereitung Starr- und Drehflügler 

80,8 

34,9 

21,8 

39,6 

36,0 

IV. Entwicklungs-Vorbereitung Flugkörper * 

17,5 

15,9 

15,6 

19,1 

20,0 

V. Zukunftstechnik Luft 

40,0 

40,0 

45,0 

45,0 

50,0 

VI. Entwicklungstechnische Betreuung 

: 26,8 

26,9 

24,4 

26,9 

28,0 

Gesamtvorhaben Wehrtechnik Luft 

452,3 

480,7 

490,7 

515,0 

550,0 

abzüglich Aufträge an Nicht-Luftfahrtfirmen ca 

— 7 

— 7 

— 7 

— 8 

— 9 

abzüglich Aufträge an Ausland ca 

1-81 

—87 

—89 

—93 

—100 

zuzüglich Aufträge aus der sonstigen Wehrtechnik ca 

1 J-40 

+ 45 

-1-45 

■1 50 

+ 53 

1 Voraussichtliches Gesamtauftragsvolumen für die deutsche Luft- 
' fahrt- und Raumfahrtindustrie ca 

404 

432 

440 

464 

494 


Der Planungsstand ist vorläufig und wird Änderungen erfahren, sobald in einigen Monaten endgültig über wesent- 
liche Großprojekte entschieden sein wird. 
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4. ABSCHNITT 

Ziviler Flugzeugbau 


i. Inhalt und Zweck des Förderungsprogramms 
für den zivilen Flugzeugbau 

Der Bereich „Ziviler Flugzeugbau" unterscheidet 
sich von den beiden anderen Teilen des Basis-Pro- 
gramms — Wehrtechnik und Weltraumtechnik — 
dadurch, daß er nicht eine Vorausschau auf erteilte 
oder geplante öffentliche Aufträge enthält, sondern 
vorgesehene finanzielle Förderungsmaßnahmen des 
Bundes zusammenfassend darstellt. Nicht der Staat, 
sondern die Industrie selbst stellt sich im zivilen 
Flugzeugbau die Aufgaben. Auf Antrag können Fir- 
men der Luft- und Raumfahrtindustrie unverzins- 
liche Darlehen oder bedingt rückzahlbare Zuschüsse 
zur Finanzierung der Entwicklung ziviler Flugzeuge 
erhalten, wenn sie bestimmte, in Förderungsricht- 
linien niedergelegte Voraussetzungen erfüllen. Die 
Bundesbeteiligung, die sich z. Z. ausschließlich auf 
die Kosten der Entwicklung erstreckt, ist je nach 
Art der Projekte unterschiedlich hoch. Sie reicht 
von 60 Vo bei kleineren Vorhaben bis zu 90 Vo bei 
großen internationalen Gemeinschaftsprojekten. Die 
Bundesmittel sind aus den Verkaufserlösen der in 
Serie gefertigten Flugzeuge und aus Firmengewin- 
nen zurückzuzahlen. Wichtigste Voraussetzung für 
eine Bundesförderung ist, daß mit dem technischen 
und kommerziellen Erfolg des Entwicklungsvor- 
habens zu rechnen ist. Eine entscheidende Rolle 
spielen die von der antragstellenden Firma vorzu- 
legenden eingehenden Marktanalysen. 

Dem BMWi obliegt die Planung und Durchführung 
des zivilen Förderungsprogramms. Entscheidungen 
über Projekte von großer finanzieller Tragweite 
werden vom Bundeskabinett getroffen. Der Haus- 
haltsausschuß des Deutschen Bundestages hat sich 
daneben die Vorlage aller Förderungsmaßnahmen 
zur zustimmenden Kenntnisnahme Vorbehalten. 

Es handelt sich bei den hier aufgeführten Planungen 
nicht um ein in sich geschlossenes Programm, son- 
dern um die Fortsetzung der seit dem Jahre 1963 
laufenden Förderung der Bundesregierung für den 
zivilen Flugzeugbau. 

Zu den Zielen des zivilen Förderungsprogramms für 
die Flugzeugindustrie hat die Bundesregierung sich 
mehrfach bei der Beantwortung von Anfragen aus 
dem Deutschen Bundestag geäußert. Die wichtigsten 
Punkte seien hier nochmals hervorgehoben: 

Ausgangspunkt für die ersten Förderungsmaßnah- 
men im Jahre 1963 war die Tatsache, daß die Be- 
schäftigung der deutschen Luft- und Raumfahrtindu- 
strie bis zu diesem Zeitpunkt beinahe vollständig 
auf militärischen Aufträgen beruhte und erheblichen 
Schwankungen ausgesetzt war, weil der militärische 
Beschaffungsbedarf unregelmäßig anfällt. Ein Wirt- 
schaftszweig wie die Luft- und Raumfahrtindustrie, 
dessen Belegschaft zum größten Teil aus hochquali- 


fizierten Ingenieuren und Facharbeitern besteht, 
kann sich aber nur erfolgreich entwickeln, wenn 
die vorhandenen Kapazitäten mit einem ausge- 
glichenen Entwicklungs- und Fertigungsprogramm 
kontinuierlich ausgelastet werden. Die Aufnahme 
ziviler Flugzeugprojekte sollte auf der Basis der 
beständigeren Nachfrage nach zivilem Fluggerät auf 
dem Weltmarkt größere Beschäftigungsschwankun- 
gen in Zukunft verhindern. 

Daneben trat die Überlegung, daß die deutsche Luft- 
und Raumfahrtindustrie nicht für immer von einem 
Markt ausgeschlossen bleiben dürfe, der entspre- 
chend dem rasch steigenden Verkehrsaufkommen in 
der Zivilluftfahrt in den kommenden Jahren einen 
wesentlichen und wachsenden Anteil der indu- 
striellen Produktion beanspruchen wird. Man rech- 
net innerhalb der nächsten 10 Jahre weltweit mit 
einer Vervierfachung des Verkehrsaufkommens in 
der Personenbeförderung. Im Frachtluftverkehr er- 
wartet man sogar eine Verachtfachung des augen- 
blicklichen Volumens innerhalb des genannten Zeit- 
raums. 

Für eine staatliche Förderung des zivilen Flugzeug- 
baus sprechen auch folgende Gründe: 

Die fast vollständige Abhängigkeit der deutschen 
Luft- und Raumfabrtindustrie von militärischen Auf- 
trägen des Bundesministeriums der Verteidigung 
und der notwendige Schutz, den diese mit Hilfe des 
Staates nach dem Kriege vom Null-Punkt wieder 
aufgebaute Industrie gegenüber einer starken aus- 
ländischen Konkurrenz genoß, hemmten die Ent- 
wicklung des kommerziellen Denkens in den Unter- 
nehmen. Negativ wirkte sich insbesondere das Ver- 
fahren der Preisberechnung bei militärischen Auf- 
trägen aus, das aus verschiedenen Gründen notwen- 
digerweise noch in den meisten Fällen auf dem 
Prinzip der Erstattung der Kosten plus prozentual 
hiervon berechneten Gewinns beruht. Der Staat 
nahm damit der Industrie einen wesentlichen Teil 
des Risikos ab. Ein Anreiz für optimale Rationali- 
sierung war nicht gegeben. Die Betätigung auf dem 
zivilen Sektor sollte hier einen Wandel schaffen. 
Bei zivilen Projekten sind die Firmen gezwungen, 
ein Programm mit erheblichem eigenen Risiko auf 
dem Markt zum Erfolg zu führen. Sie müssen sich 
unter dem bestehenden starken Wettbewerbsdruck 
um größtmögliche Wirtschaftlichkeit bemühen. 

Erst die zivilen Programme machen es zudem für 
die Firmen notwendig, eine internationale Ver- 
triebsorganisation auszubauen. Eine moderne, wett- 
bewerbsfähige Industrie ist heute aber undenkbar 
ohne ein leistungsfähiges Vetriebssystem, 

Dieses dient nicht nur dem Verkauf, sondern gibt 
wichtige Impulse für neue Entwicklungen und Ratio- 
nalisierungen in die eigenen Unternehmen zurück. 
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Die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie ist allein 
aus eigener Kraft nicht in der Lage, größere zivile 
Entwicklungen bis zur Serienfertigung durchzufüh- 
ren. Ihre Eigenkapital-Basis ist nach wie vor zu 
gering, um die Entwicklungskosten solcher Vor- 
haben selber zu tragen. Die Übernahme von 60 Vo 
bis maximal 90 Vo der Entwicklungskosten durch 
den Bund hält sich im Rahmen der Hilfestellung, die 
die Regierungen unserer Nachbarländer Frankreich 
und Großbritannien ihren Luft- und Raumfahrt- 
industrien, die im übrigen wesentlich größer als die 
deutschen sind und nicht die kriegsbedingten Nach- 
teile der deutschen Unternehmen zu tragen haben, 
bei zivilen Vorhaben gewähren. 


Drucksache VI/ 1044 


II. Gesamtübersicht 

Der Bund wird für die Förderung des zivilen Flug- 
zeugbaus in den 5 Jahren 1970 bis 1974 rund 
980 Millionen DM aufwenden, verglichen mit rund 
240 Millionen DM in den ersten 7 Jahren des För- 
derungsprogramms von 1963 bis 1969. Diese Steige- 
rung macht deutlich, welch große Bedeutung die 
Bundesregierung der Betätigung der Luft- und 
Raumfahrtindustrie auf diesem technologischen Sek- 
tor beimißt. Die Aufgliederung der Mittel auf die 
einzelnen Jahre und die Entwicklungsvorhaben sind 
der folgenden Übersicht zu entnehmen: 


Bundesmittel iür die Förderung des zivilen Flugzeugbaus 

in Millionen DM 



1963 bis 
1969 

1970 

1971 

j 1972 

1973 

1974 ‘) 

Europäischer Airbus A-300 B für 250 — 300 Personen^) 

42,8 

130 

149 

184 

194 

(45) 

Kurzstrecken-Verkehrsflugzeug „VFW 614" für 
40 Personen 

77,4 

50 

37 

12 

1,5 

! 

Mittels trecken- Verkehrsflugzeug „F 28" für 60 Per- 
sonen 

28,3 

— 

— 

— 

— 

1 

Hubschrauber „Bo 105" 

1 30,3 

6,5 

— 

— 

— 

i 

Geschäfts- und Reiseflugzeug „HFB 320" 

i 47,0 

— 

— 

— 

— 


Sonstige Projekte 

! 11,6 

3,5 

4 

4 

4,5 


Gesamtaufwendungen 

237,4 

190 3) 

190 

200 

200 

200 


1) Für 1974 nur vorläufige Zahlen, da die mittelfristige Finanzplanung für dieses Jahr z. Z. noch nicht abgeschlossen 
ist. Das „Airbus"-Vorhaben wird 1974 voraussichtlich wesentlich mehr als 45 Millionen DM erfordern. Bisherige 
Zahlen berücksichtigen nicht Kostenerhöhungen durch Anpassung an die Lohn- und Preisentwicklung. 

-) Hier angesetzter Gesamtbetrag von 745 Millionen DM für die Bundesförderung (745 Millionen DM 90 ®/o der 
auf die deutsche Seite entfallenden Kosten; 10®/o finanziert Industrie selber) entspricht noch 50®/o deutscher Pro- 
jektbeteiligung. Finanzielle Beteiligung der englischen Firma Hawkei Siddeley und der niederländischen Regie- 
rung, für die noch formeller Vertragsschluß aussteht, führen zur Reduzierung auf ca. 43 % -- 645 Millionen DM 
Bundesförderung. Vgl. Tabelle Seite 21. Andererseits beruhen Werte bisher auf Kostenbasis 1. Januar 1968. 
Materialpreis- und Lohnsteigerungen erhöhen den Gesamtbetrag entsprechend jährlichen Steigerungsraten, wo- 
bei 745 Millionen DM mit Sicherheit überschritten werden. 

•■’) Diese Tabelle berücksichtigt nicht Haushaltskürzungen in Höhe von 60 Millionen DM, die aus konjunkturpoliti- 
schen Gründen für das Jahr 1970 verfügt werden mußten. 


19 



Drucksadte VI/10^ _ Deutscher Bundestag — 6. Wahlperiode 


Die Höhe der bereitgestellten Mittel richtet sich 
nicht nach einem abstrakt festgelegten Soll, sondern 
wird durch Umfang und Art konkreter Entwick- 
lungsprojekte und die Möglichkeiten für die Bereit- 
stellung von Haushaltsmitteln bestimmt. Bei Aus- 
wahl der förderungswürdigen Vorhaben wiederum 
werden die heute vorhandene Leistungsfähigkeit der 
deutschen Luft- und Raumfahrtfirmen in technischer, 
kapazitätsmäßiger und finanzieller Hinsicht und die 
Möglichkeiten einer ausgewogenen Steigerung der 
augenblicklichen Leistungsfähigkeit zugrunde gelegt. 
Es sollen also nicht in einem ungesunden techno- 
logischen Ehrgeiz möglichst viele und avantgardi- 
stische Projekte mit staatlicher Hilfe gestartet wer- 
den, da hierbei die Gefahr bestünde, die vorhande- 
nen Kräfte der Industrie zu verzetteln und zu über- 
fordern oder die Kapazitäten in einem überstürzten 
Tempo auf Kosten des Leistungsstandes auszudeh- 
nen. Zudem würden damit die Risiken für eine 
kontinuierliche Beschäftigung und im finanziellen 
Bereich unvertretbar vergrößert werden. Anderer- 
seits sollte der Industrie aber die Gelegenheit ge- 
boten werden, an neuen anspruchsvollen Aufgaben 
zu wachsen. 

Die jetzt begonnenen Großvorhaben „Airbus A-300 
B" und „VFW 614" werden in internationaler Ge- 
meinschaftsarbeit durchgeführt. Diese Form der 
Verwirklichung bringt für die Firmen und die Re- 
gierungen Vorteile, die allgemein bekannt sind. Sie 
liegen insbesondere in der Teilung der hohen Ent- 
wicklungskosten und des finanziellen Risikos unter 
mehreren Partnern sowie in der Vermeidung von 
Doppelentwicklungen und damit verbunden in der 
Verbesserung der Marktaussichten. Die Nachteile 
gegenüber einer Durchführung der Vorhaben im 
rein nationalen Rahmen sind allerdings nicht zu 
übersehen. Es treten erhebliche organisatorische 
Schwierigkeiten auf, die bei der Zusammenarbeit 
mehrerer Partner auf Industrie- und Regierungs- 
ebene unvermeidbar durch Abstimmen der Ziele, 
Beteiligungsverhältnisse und Verfahren erwachsen. 
Bei Abwägung der Vor- und Nachteile zeigt sich 
aber auch im zivilen Bereich, daß den europäischen 
Luft- und Raumfahrtindustrien heute keine andere 
Wahl als die Zusammenarbeit bleibt, wenn sie sich 
nicht selbst für immer vom Bau ziviler Großflug- 
zeuge ausschließen wollen. 

Hier, wie auch auf anderen technologischen Gebie- 
ten, bewegt man sich bei internationalen Gemein- 
schaftsvorhaben noch weitgehend auf Neuland. Erst 
nach weiteren Erfahrungen wird es möglich sein, 
die optimale Organisationsform zu finden. Eine end- 
gültig befriedigene Lösung dürfte erst erreicht sein, 
wenn die augenblicklichen national begrenzten Fir- 
men zu großen europäischen Unternehmenseinheiten 
über die Grenzen hinweg zusammengewachsen sind. 
Im zivilen Flugzeugbau kam es zunächst darauf an, 
bestehende Marktchancen für die europäische In- 
dustrie wahrzunehmen und das Erreichbare zu ver- 
wirklichen. 

Die Entscheidung über die Realisierung und den 
Erfolg des Programms für den zivilen Flugzeugbau 
trifft in erster Linie der Markt. Die Bundesregierung 
hat die notwendigen haushaltsmäßigen und sonsti- 


gen Voraussetzungen geschaffen, um der Industrie 
die Förderungsmittel planmäßig zur Verfügung stel- 
len zu können. Es kommt jetzt darauf an, daß die 
Firmen die bestehenden günstigen Marktchancen 
nutzen und die Entwicklungsarbeiten im geplanten 
Zeit- und Finanzierungsrahmen ausführen. Die An- 
sätze für das „Airbus"-Projekt werden jedoch an 
die Entwicklung des Lohn- und Preisniveaus ange- 
paßt. 

Das Basis-Programm steht allerdings auch in seinem 
zivilen Teil unter dem Vorbehalt von Änderungen, 
die der Fortschritt in der technischen Entwicklung 
notwendig macht. In der Industrie werden ständig 
neue Konzepte für ziviles Fluggerät entworfen, ge- 
prüft und stufenweise an das Stadium der Entwick- 
lung und kommerziellen Verwertung herangeführt. 
Diese Arbeiten erhalten ihre Impulse und Korrek- 
turen ebenfalls von der Nachfrage am Markt. Viele 
dieser Konzepte kommen über das Stadium der 
Vorstudien nicht hinaus. Nur wenige erweisen sich 
als kommerziell aussichtsreich. Wenn die deutsche 
Flugzeugindustrie langfristig ihre Stellung sichern 
will, muß sie im angemessenen Verhältnis zu ihrer 
Leistungsfähigkeit Gelegenheit haben, neue fort- 
schrittliche Projekte weiter zu betreiben. Soweit sich 
im Augenblick absehen läßt, wird sie auch für die 
nächste Flugzeuggeneration, die Ende der 70er/ 
Anfang der 1980er Jahre in Dienst gestellt wird, 
noch auf öffentliche Hilfe bei Finanzierung der 
Entwicklung angewiesen bleiben. 

Hier ist konkret zu erwähnen, daß die deutschen 
Luft- und Raumfahrtfirmen gestützt auf öffentliche 
Aufträge im militärischen Bereich, insbesondere in 
der Kurz- und Senkrechtstarttechnik bereits gute 
Vorarbeiten für realisierbare technische Kon- 
zepte im zivilen Flugzeugbau geleistet haben. Zur 
Zeit werden mehrere von den Firmen erarbei- 
tete Studien für kurz- und senkrechtstartende Trans- 
portflugzeuge mittlerer Kapazität, die sowohl für 
den militärischen als auch für den zivilen Einsatz 
verwendet werden können, von einer von der 
Bundesregierung eingesetzten Gutachtergruppe un- 
ter Vorsitz von Herrn Professor Dr.-Ing. Thalau 
geprüft. Die Ergebnisse dieser Prüfung sollen zu- 
nächst dem Bundesministerium der Verteidigung 
als Grundlage dienen, um Aufträge für Kompo- 
nentenentwicklungen — mit optimaler Ausrichtung 
auf die militärische und gleichzeitig auf eine zivile 
Nutzanwendung — vergeben zu können, vorausge- 
setzt, daß hierfür Haushaltsmittel bereitgestellt wer- 
den können. Die Vorarbeiten sollen innerhalb der 
nächsten Jahre so weit reifen, daß eine rein zivile 
Senkrechtstartentwicklung mit guten kommerziellen 
Aussichten möglich wird. In diesem Fall wird die 
Bundesregierung prüfen, ob ihre finanzielle Hilfe 
für die Entwicklung eines solchen Flugszeugs not- 
wendig und haushaltsmäßig möglich ist. Die Bun- 
desregierung wird Entscheidungen über die Förde- 
rung neuer Projekte nur nach sorgfältiger Unter- 
suchung aller Voraussetzungen, einschließlich der 
Fragen der Verkehrsinfrastruktur troffen. Eine wich- 
tige Rolle werden die dann voiiiegenckm Erfahrun- 
gen bei den jetzt angelaufenen großen Vorhaben 
spielen. 
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III. Einzelne Vorhaben 

1. Entwicklungsvorhaben „Airbus A-300 B“, Großraum-Ver- 
kehrsflugzeug für Kurz- und Mittelstrecken 

Die deutsche und die französische Regierung haben 
am 29. Mai 1969 ein Abkommen über die gemein- 
same finanzielle Förderung der Entwicklung des 
„Airbus A-300 B" geschlossen. Von Regierungs- 
seite hat damit dieses Vorhaben eine feste vertrag- 
liche Basis erhalten. Die holländische Regierung 
wird sich in einem in Kürze zu unterzeichnenden 
Abkommen diesem Gemeinschaftsvorhaben an- 
schließen. 

Die Regierungsverhandlungen über das „Airbus 
Projekt begannen im Jahre 1966. In der Projekt- 
definitionsphase (1967/1968) arbeiteten auf Grund 
einer Vereinbarung der deutschen, der französischen 
und der britischen Regierung vom 26. September 
1967 die Firmen Deutsche Airbus GmbH, Sud Avi- 
ation und Hawker Siddeley Aviation zusammen. 


Im April 1969 zog sich die britische Regierung aus 
dem Konsortium zurück, da sie vor einer endgül- 
tigen Entscheidung noch die technischen und kom- 
merziellen Aussichten eines englischen Konkurrenz- 
projektes zum „Airbus A-300 B" prüfen wollte. 
Um keine Zeit zu verlieren, beschlossen die deut- 
sche und die französische Regierung, das Projekt 
auf zweiseitiger Basis weiterzuführen und weite- 
ren Regierungen den späteren Beitritt offenzuhal- 
ten, soweit sich dies mit dem zügigen Fortgang der 
Arbeiten vereinbaren ließe. Die Verhandlungen über 
eine Beteiligung der holländischen Regierung, die 
die Mitwirkung der niederländischen Firma Fokker- 
VFW an den Entwicklungsarbeiten finanzieren wird, 
konnten inzwischen erfolgreich abgeschlossen wer- 
den. Die englische Firma Hawker Siddeley Aviation 
beteiligt sich, auch nachdem die britische Regierung 
die Förderung des Projektes eingestellt hat, als Un- 
terauftragnehmer an der Entwicklung der „A-300 B". 

In dem folgenden Tableau sind die wichtigsten 
Daten zum „Airbus "-Projekt zusammengestellt; 


Übersicht zum „Airbus A-300 B" 


Typ 

Großraumtransportflugzeug für Kurz- und Mittel- 
strecken für 250 bis 300 Passagiere 

2 Strahltriebwerke 

Reisegeschwindigkeit ca. 950 km/Std. 

Erstflug 

Ende 1972 

Indienststellung bei den Luftlinien 

Frühjahr 1974 

Gesamtentwicklungskosten 

1 655 Millionen DM, Preisbasis: 1. Januar 1968 

An der Finanzierung der Entwicklung beteiligte 
Länder mit den durch Regierungsvereinbarungen 
übernommenen Quoten 

Bundesrepublik Deutschland ca. 43®/o 

Republik Frankreich ca. 43 Vo 

Königreich Niederlande ca. 7Vo 

(Hawker Siddeley Aviation mit privatem 
Finanzierungsbeitrag) (ca. 7 Vo) 

Interne Aufteilung der von der Bundesrepublik 
Deutschland übernommenen Quote von ca. 43 Vo 
der Gesamtkosten (717 Millionen DM Preisbasis; 
1. Januar 1968. Betrag wird der Lohn- und 
Preisentwicklung angepaßt) 

Staatlich finanziert .... 90 °/o ^ 645 Millionen DM 
privat von der Deutschen 

Airbus GmbH finanziert 10 Vo = 72 Millionen DM 

Industrielle Federführung 

„Airbus-Industrie" 

Wirtschaftliche Interessengemeinschaft, Paris. 
(Gesellschafter: Deutsche Airbus GmbH, SNIAS, 
Fokker-VFW). 

Beim Projekt (Entwicklung und Fertigung) zusam- 
menarbeitende Firmen 

Deutsche Airbus GmbH, München, (Gesellschafter: 
Messerschmitt-Bölkow-Blohm GmbH, Vereinigte 
Flugtechnische Werke-Fokker GmbH, Dornier AG); 
SNIAS, Paris, 

Fokker-VFW, Amsterdam? 

Hawker Siddeley Aviation, Kingston upon Thames 
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Der vom Bund zu erbringende Finanzierungsbeitrag wird entsprechend den Ansätzen in der mittelfristi- 
gen Finanzplanung voraussichtlich wie folgt gezahlt 


Jahr / Millionen DM 


1967 bis 
1969 

1970 2) 

1971 j , 1972 

1973 

1974 

bereits gezahlt 

42,8 

130 

149 184 

194 

(45) 



1) vgl. Seite 19 Anmerkungen 1 und 2 

“) 60 Millionen DM bei Titel 09 02 '89241 aus konjunkturpolitischen Gründen gekürzt. Hier noch nicht berücksichtigt. 


Die deutsche Flugzeugindustrie hat die Entwick- 
lung des größten Teils des Rumpfes und der Heck- 
leitwerke übernommen. Die auf die deutsche Indu- 
strie zusätzlich entfallende Entwicklungsaufgabe des 
Flügels wird im Unterauftrag der ,, Deutsche Airbus 
GmbH" in wesentlichen Teilen von der britischen 
Firma „Hawker Siddeley Aviation" ausgeführt. 
Diese Verteilung der Arbeiten war notwendig, um 
das Vorhaben zeitgerecht und unter optimalem Ein- 
satz der in den beteiligten Ländern vorhandenen 
Kapazitäten und Erfahrungen verwirklichen zu 
können. 

Die Entwicklung des „Airbus A-300 B" soll die 
europäische Flugzeugindustrie in die Lage verset- 
zen, in den 70er und 80er Jahren auf dem Welt- 
markt Großraum-Transporter der neuen Flugzeug- 
generation anzubieten. Nach übereinstimmendem 
Ergebnis der Marktanalysen von Herstellern, Luft- 
linien und Marktforschungsinstituten besteht für 
Fluggerät dieser Klasse ein großer Bedarf. Weltweit 
wird der potentielle Markt für Großraum-Transpor- 
ter in der Auslegung des „Airbus A-300 B" allein 
bis zum Jahre 1980/82 auf rund 1100 Stück geschätzt. 
Die Industrie geht davon aus, daß sie sich hiervon 
etwa ein Drittel bis — im günstigsten Falle — zwei 
Drittel für den Absatz des „Airbus A-300 B" sichern' 
kann. 

Zur Zeit hat der „Airbus A-300 B" noch keinen 
direkten Konkurrenten auf dem Weltmarkt. Mit der 


Möglichkeit, daß englische oder amerikanische Fir- 
men einen Typ der gleichen Klasse entwickeln und 
anbieten werden, muß man allerdings rechnen. 

Die Zuschüsse der Regierungen müssen aus den 
Verkaufserlösen der Industrie zurückgezahlt wer- 
den. Eine volle Amortisation soll beim Verkauf von 
360 Flugzeugen erreicht sein. 

2. Entwicklungsvorhaben „VFW 614“, Kurzstrecken- 
Verkehrsflugzeug 

Die Entwicklung der „VFW 614" wird von Firmen 
der Bundesrepublik Deutschland, der Niederlande 
und Großbritanniens als Gemeinsdiaftsvorhaben 
durchgeführt. Die finanzielle und technische Gesamt- 
verantwortung trägt die Firma Vereinigte Flug- 
technische Werke-Fokker GmbH, Bremen. 

Die Bundesrepublik Deutschland fördert, ebenso wie 
die Niederlande, diese Entwicklung durch Gewäh- 
rung von Zuschüssen an die beteiligten Firmen des 
eigenen Landes. Im Unterschied zum „Airbus" -Pro- 
jekt besteht zwischen den beteiligten Regierungen 
keine formelle Vereinbarung über die gemeinsame 
Finanzierung. Die Regierungsunterstützung basiert 
jeweils rechtlich allein auf nationalen Verträgen 
zwischen Staat und beteiligter Industriefirma, über 
die Beteiligung einer belgischen Firma an den Ent- 
wicklungsarbeiten und eine finanzielle Hilfe der 
belgischen Regierung wird zur Zeit noch verhandelt. 
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Die wesentlichen Daten zu dem Vorhaben sind in dem folgenden Tableau dargestellt: 


Übersicht 
zu „VFW 614" 


TVD 

Kurzstrecken-Verkehrsflugzeug für 40 Personen, 

2 Strahltriebwerke, 

Reisegeschwindigkeit: ca. 780 km/Std. 


Beginn der Entwicklung 

1967 

Erstflug 

Sommer 1971 


Indienststellung bei den Luftlinien 

Ende 1972 

Gesamtkosten der Flugzeugentwicklung 

(ohne Triebwerk) 

208 Millionen DM 

Aufteilung der Entwicklungsarbeiten 

(ohne Triebwerk) 

deutsche Firmen ca. 81,5 ®/o 

niederländische Firmen ca. 15 Vo 


britische Firmen ca. 3,5 Vo 

Finanzierung des deutschen Arbeitsanteils 

Millionen DM 

staatlich finanziert 80 Vo = 135,9 

privat von der deutschen Industrie 

finanziert 20 Vo = 34,0 

Zusätzlich beteiligt sich der Bund durch zinslose Darlehen an der Finanzierung der Entwicklung und 
des Kaufs der Triebwerke für die Prototypen der „VFW 614". Die Triebwerke „Mars 45 H" werden 
von einem englischen Hersteller in Gemeinschaftsarbeit mit einer französischen Firma entwickelt. 

Geamtkosten der Triebwerksbescbaffung 

Millionen DM 

184,0 

Anffeilnng der Firifiny.ieriing 

staatlich finanziert 50 ®/o = 92,0 


(davon 50 Millionen DM aus Offset- 
mitteln 1968 vom Bund gezahlt) 
privat von Triebwerksfirma finanziert 50 Vo = 92,0 

Gesamte Höhe der Finanzierungshilfen des Bundes 
für „VFW 614" 

227,9 


Die von der Bundesrepublik Deutschland für die ren 1970 bis 1973 zu erbringenden Leistungen ver- 
Finanzierung der Entwicklungsarbeiten in den Jab- teilen sich wie folgt: 


Jahr / Millionen DM 


1967 bis 1969 

1970 

1971 

1972 

1973 

1974 

bereits gezahlt 

77,4 + (50) Offsetmittel 

50 

37 

12 

1,5 
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Die im Jahre 1967 nach eingehenden Vorstudien 
aufgenommene Entwicklung der „VFW 614" stellt 
das größte zivile Entwicklungsprojekt unter deut- 
scher Federführung nach Kriegsende dar. Die Ent- 
wicklung bringt eine fortschrittliche technische Lö- 
sung für ein Flugzeug mit Strahlantrieb, das im 
Regional- und Zubringerdienst wirtschaftlich einge- 
setzt werden kann. Mit der Vergrößerung des 
Flugverkehrs auf den Hauptlinien wächst im glei- 
chen Maße der Bedarf an Flugleistungen auf den 
Nebenstrecken. Die speziell für die Einsatzzwecke 
der „VFW 614" von der englischen Firma Rolls 
Royce in Zusammenarbeit mit der französischen 
Firma SNECMA entwickelten Triebwerke „Mars 
45 H" ermöglichen erstmalig die wirtschaftliche 
Verwendung des Strahlantriebs im Kurzstrecken- 
bereich (150 bis 500 km). Das auf einfache Wartung 
und auf Operationen auch von Flughäfen ohne 
Betonpisten ausgelegte Flugzeug hat gute Markt- 
aussichten, insbesondere in den Entwicklungslän- 
dern. Die Hersteller rechnen mit einem Absatz 
von 250 bis 300 Flugzeugen. Die volle Rückzahlung 
der Regierungszuschüsse aus den Verkaufserlösen 
soll beim Abatz von 250 Flugzeugen erreicht wer- 
den. 

Für die folgenden Vorhaben wird z. Z. geprüft, ob 
sie in den Jahren 1970 bis 1974 durch den Bund 
finanziell gefördert werden können. Es handelt sich 
im wesentlichen um Weiterentwicklungen von Flug- 
zeugen, für die bereits in den vergangenen Jahren 
Bundesmittel zur Verfügung gestellt wurden, bei 
denen jedoch eine den heutigen Marktverhältnis- 


j sen angepaßto und ertragversprechende Verwer- 
' tiing der bisherigen Entwickliingsergebnisse zusätz- 
liche Arbeiten cier Firmen erfordern dürfte. Eine 
staatliche Förderung kommt hier nur in Betracht, 
: wenn die Rentabilität der geplanten Aufwendungen 
I für die Entwicklung dargetan, die weiteren zuvor 
i erwähnten engen Voraussetzungen einer Finanzie- 
I rungshilfe erfüllt sind und die notwendigen Haus- 
j haltsmitte] neben den Mitteln für die vorrangigen 
: großen Vorhaben „VFW 614" und „Airbus A-300 B" 

I bereitgestellt werden können. 

i 3. Entwicklungsvorhaben „Bo 105“, Hubschrauber 

I 

Die von der Firma Messerschmitt-Bölkow-Blohm 
in mehreren Jahren durchgeführte Entwicklung des 
Hubschraubers „Bo 105" steht kurz vor Erteilung 
der Zulassung für das Fluggerät. Die Serienferti- 
gung hat bereits begonnen. Zur Anpassung an die 
i veränderten Bedürfnisse des Marktes, insbesondere 
an die Wünsche potentieller militärischer Bedarfs- 
träger des Auslandes, scheinen weitere Entwick- 
lungsarbeiten zur Vergrößerung der Hubschrauber- 
I zelle notwendig zu sein. 

j Die Entwicklung ist bisher schon mit Darlehen des 
j Bundes gefördert worden. Einzelne Komponenten 
! der „Bo 105", wie der gelenklose Rotorkopf und die 
1 Rotorblätter aus glasfaserverstärktem Kunststoff, 
j wurden auf Grund von militärischen Aufträgen des 
i Bundesministeriums der Verteidigung entwickelt. 

I Die folgende Übersicht gibt die wichtigsten Daten 
I zu dem Entwicklungsvorhaben: 


Übersicht zur „Bo 105" 


Typ 

Ppi^p- nnd Ppttiinn<slinhc:r'V>ranT^pr fi'ir A S Ppicc;). 


giere, 

2 Turbinentriebwerke, 
gelenkloser Rotorkopf, 
glasfaserverstärkte Kunststoffrotorblätter, 
Geschwindigkeit ca. 220 km/Std. 

Beginn der Entwicklung 

1963 


Erstflug 

Frühjahr 1967 


Indienststellung bei Bestellern 

Ende 1970 

Entwickelnde Firma 

Messerschmitt-Bölkow-Blohm GmbH, München 


Gesamtentwicklungskosten (einschließlich Trieb- 
werksentwicklung, aber ausschließlich militäri- 
scher Entwicklung) 

54 Millionen DM 

6,5 Millionen DM 

Mittelbedarf für Weiterentwicklung 

Finanzierung der Entwicklungskosten 

Bundesbeteiligung ... 60 Vo = 32,3 Millionen DM 
Eigenbeteiligung 

der Industrie 40 °/o = 21,7 Millionen DM 
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Die Verkaufserwartungen für die „Bo. 105" gehen 
auf den Absatz von ca. 1000 Stück. Ob sich diese 
Vorausschätzungen erfüllen, hängt wesentlich da- 
von ab, ob die „Bo 105" zur Deckung des militäri- 
schen Bedarfs im In- und Ausland bestellt wird. 


4. „HFB 330 Hansa Fan Jet“, Geschäftsreiseflugzeug 

Das mit finanzieller Förderung des Bundes ent- 
wickelte deutsche Geschäftsreiseflugzeug „HFB 320 
Hansa Jet" soll nach den Plänen des Herstellerwer- 
kes zur „HFB 330 Hansa Fan Jet" weiterentwickelt 
werden, um den Erfordernissen des Marktes, ins- 
besondere in den USA, wo die größten Absatzchan- 
cen bestehen, angepaßt zu werden. Unter anderem 
sollen stärkere und wirtschaftlichere Triebwerke 
verwendet, Reichweite und Nutzlast erhöht werden 
und das Flugzeug Kurzstarteigenschaften erhalten. 
Die Indienststellung des neuen Typs ist für Ende 
1972 in Aussicht genommen. 

Die Kosten der Weiterentwicklung dürften sich auf 
50 bis 80 Millionen DM, verteilt auf 3 Jahre {1970 
bis 1972), belaufen. Man wird sorgfältig prüfen 
müssen, ob die Marktaussichten für dieses Projekt 
die Bereitstellung weiterer, nicht unerheblicher 
Bundesmittel rechtfertigen. Es werden auf dem 
Weltmarkt eine ganze Reihe von Geschäftsreise- 
flugzeugen angeboten, die sich starke Konkurrenz 
machen. Andererseits ist es gerade in diesem Be- 
reich einigen europäischen Herstellern gelungen, 
sich ansehnliche Marktanteile zu sichern, die we- 
sentlich über denen für andere europäische zivile 
Flugzeugtypen liegen. 

5. Entwicklung von Kleinflugzeugen 

Die Luft- und Raumfahrtfirmen haben Pläne für die 
Entwicklung verschiedener Typenreihen ein- und 
zweimotoriger Sport- und Reiseflugzeuge vorge- 
legt. Die Vorhaben basieren teilweise auf vorhan- 
denen Kleinflugzeugtypen, deren Entwicklung durch 
Bundesmittel gefördert worden ist. 

Die vorgeschlagenen Entwicklungen zielen insbe- 
sondere darauf, die beim Bau des experimentellen 
Sport- und Reiseflugzeuges „LFU 205" gewonnenen 
Erkenntnisse in serienreife Flugzeugmuster umzuset- 
zen. Die „LFU 205" ist das erste zu 100 ®/o in Kunst- 
stoffbauweiso gefertigte Flugzeug, das im In- und 
Ausland großen Anklang gefunden hat. Für die Ent- 
wicklung dieses Flugzeuges hat der Bund ca. 2,1 Mil- 
lionen DM aufgewendet, die 64 ”/o der gesamten 
Entwicklungskosten entsprechen. 

Für die Weiterführung dieser Arbeiten liegen meh- 
rere Firmenvorschläge vor. Es wird geprüft, ob mit 
einem vertretbaren finanziellen Einsatz ein Flug- 
zeug entwickelt und produziert werden kann, das 
auf Grund der neuartigen Bauweise, verbunden mit 
modernen Antriebssystemen, einen Markterfolg ver- 
spricht. 


Aufwendungen des Bundes für die „HFB 320" insge- 
samt 47 Millionen DM bedingt rückzahlbares Dar- 
lehen. 


I Weitere Firmenvorschläge für neue Sport- und 
! Reiseflugzeuge schließen sich an bisherige Serien- 
I Produktionen an (Bo 209, RF 6). 

I Der internationale Wettbewerb auf dem Markt für 
! Kleinflugzeuge ist sehr stark. Andererseits ist nach 
: den vorliegenden Marktschätzungen ein weltweit 
wachsender Bedarf an Kleinflugzeugen zu erwarten. 
Für den Zeitraum von 1970 bis 1980 wird mit einer 
; Verdoppelung der Zahl von Flugzeugen der allge- 
I meinen Luftfahrt — das sind vorwiegend Sport- und 
I Reiseflugzeuge — gerechnet. 

1 Nach den z. Z. vorliegenden Schätzungen würden 
j für ein umfassendes Programm zur Entwidelung 
i einer deutschen Kleinflugzeugreihe in den Jahren 
i 1970 bis 1973 Kosten in Höhe von jährlich etwa 
! 5 Millionen DM anfallen. Hieran könnte sich der 
Bund in einer Größenordnung von jährlich 3,5 Mil- 
lionen DM beteiligen, vorausgesetzt, daß eine solche 
finanzielle Hilfe notwendig und haushaltsmäßig 
möglich ist. 


5. ABSCHNITT 

Weltraumtechnik 

1. Inhalt und Zweck des Förderungsprogramms 
Weltraumtechnik 

I 1. Entstehung 

I Der Tätigkeitsbereich der deutschen Raumfahrtindu- 
j stric wird im wesentlichen durch das Programm der 
i Bundesregierung zur Förderung der Weltraumfor- 
i schung und Weltraumtechnik bestimmt. 

! Die Förderung der Weltraumforschung und Welt- 
I raumtechnik in der Bundesrepublik Deutschland be- 
gann im Jahre 1962. In den ersten Jahren ging es 
darum, die wissenschaftlichen Institutionen und die 
deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie auf einen 
Leistungsstand zu bringen, der sie befähigt, grö- 
ßere Projekte in Angriff zu nehmen. Im Jahre 1967 
hat die Bundesregierung erstmals für einen Zeit- 
raum von 5 Jahren ein mittelfristiges Förderungs- 
programm aufgestellt, das konkrete wissenschaft- 
liche und technische Projektaufgaben stellte. Die 
dynamische Entwicklung der Weltraumforschung 
und Weltraumtechnik sowie die Veränderungen der 
i politischen, sachlichen und finanziellen Rahmenbe- 
I dingungen erforderten im Jahre 1969 eine erste 
j Fortschreibung des Programms; sie erfolgte wie die 
i Aufstellung des ersten mittelfristigen Programms 
durch den Bundesminister für wissenschaftliche For- 
schung, heute: Bundesminister für Bildung und Wis- 
senschaft, unter beratender Mitwirkung der Deut- 
schen Kommission für Weltraumforschung (DKfW). 

2. Ziele der Förderung 

Die Ziele, die die Bundesregierung mit der Förde- 
I rung der Weltraumforschung und Weltraumtechnik 
anstrebt, konzentrieren sich auf folgende Schwer- 
punkte: 

> — Erforschung des Weltraums und der Erde aus 
I dem Weltraum; 

— wirtschaftliche Nutzung der Satellitentechnik 
I z. B. für Fernmelde- und Fernsehverbindungen, 
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für die Verkehrsführung von Flugzeugen und 
Schiffen und für die Meteorologie; 

— Entwicklung von Raumfahrzeugträgersystemen in 
zwischenstaatlicher Zusammenarbeit; 

— intensive Förderung der Raumflugtechnik als ! 

Schrittmacherin für die allgemeine Weiterent- 
wicklung der Technologie. ' 

! 

3. Umfang der Förderung 

Die Förderung erstreckt sich daher auf solche Ver- 
fahren und Vorhaben, die zu ihrer Ausführung auf 
Höhenforschungsraketen, Satelliten und Weltraum- 
sonden angewiesen sind. 

Weltraumforschung und -technik in dem hier behan- 
delten Sinn umfaßt die Teilgebiete: 

ExIt ater listri sehe Forschung 

— Wissenschaftliche Erforschung des Weltraums 
und der Erde mit Hilfe von Raumflugkörpern 

— wissenschaftliche Grundlagen der Wettersatel- ! 

liten und Erderkundungssatelliten | 

Raumilug technik \ 

— Entwicklung und Bau von Forschungssatelliten 

und Weltraumsonden I 

— Entwicklung und Bau von Nutzsatelliten ' 

— Beteiligung an Entwicklung und Bau von Raum- | 

fahrzeugträgerraketen | 

— Entwicklung von Komponenten und Untersyste- i 

men für Raumfluggeräte | 

— Weiterentwicklung der Raumflugtechnologie 

— Errichtung und Betrieb von Versuchsanlagen und 
Bodenanlagen für Beobachtung, Kontrolle und 
Datenempfang von Raumflugkörpern 

i 

Raumflugforschung 

— Grundlagenforschung und angewandte Forschung 
für die Raumflugtechnik. 

Ein erheblicher Anteil der Aktivitäten entfällt da- | 
von auf die Luft- und Raumfahrtindustrie in der ^ 
Bundesrepublik Deutschland. Die Tätigkeit der Indu- : 
strie erstreckt sich hierbei bis in das Gebiet der 
extraterrestrischen Forschung, da sie flugfähige Aus- 
führungen der Meßgeräte baut und die Integration | 
in den Flugkörper durchführt. ! 

Weil in der Bundesrepublik Deutschland bislang ' 
kaum ein privatwirtschaftlicher Markt für Raum- ; 
fahrtprodukte besteht und weil zum anderen mit 
außergewöhnlichen Entwicklungsrisiken gerechnet i 
werden muß, wird das Weltraumprogramm fast 
ausschließlich mit Bundesmitteln durchgeführt; nur 
in Ausnahmefällen ist eine finanzielle Eigenbeteili- | 
gung der Industrie gegeben. Auch die sich in der 
Zukunft abzeichnende wirtschaftliche Nutzung des 
Weltraums wird wegen der zu erwartenden hohen 
Entwicklungskosten der Satellitensysteme für ab- 
sehbare Zeit keine wesentliche Änderung bringen. ^ 
Die Höhe der in den folgenden Abschnitten ange- 
gebenen Mittel für die Jahre 1970 bis 1973 bzw. , 
1974 sind aus der mittelfristigen Finanzplanung des * 


Bundes (Stand Januar 1970) hergeleitet; mit Ände- 
rungen ist in Kürze zu rechnen. Bestimmte Kosten- 
steigerungen bei Projekten, die hier noch nicht er- 
faßt werden konnten, werden bei der Fortschreibung 
des Programms und der mehrjährigen Finanzpla- 
nung berücksichtigt werden müssen. Die Ansätze 
stehen allgemein unter dem Vorbehalt, daß sie bei 
der jährlichen Fortschreibung der Finanzplanung des 
Bundes in den Haushalt eingestellt werden. Die 
Konjunktursperren im Haushalt 1970 sind nicht be- 
rücksichtigt worden. 


II. Gesamtübersicht 

1. internationale Zusammenarbeit 

Größere Programme auf dem Gebiet der Raumfahr- 
zeug- Trägersysteme, der Satelliten und der Welt- 
raumsonden sind wegen der materiellen, personel- 
len, finanziellen und geographischen Voraussetzun- 
gen in der Regel nur in Zusammenarbeit mit ande- 
ren Nationen durchführbar. Hinzu kommt, daß bei 
der zukunftsträchtigen, friedlichen Nutzung des erd- 
nahen Weltraums die europäischen Nationen nur 
dann ihre technologischen, wirtschaftlichen und poli- 
tischen Interessen wahren können, wenn sie als Ein- 
heit auftreten. Die Bundesrepublik Deutschland be- 
teiligt sich daher im europäischen Rahmen an 

— der Entwicklung und dem Bau von Raumfahr- 
zeugträgerraketen in der ELDO; 

— größeren wissenschaftlichen Weltraumprojekten 
der ESRO und 

— der Vorbereitung von Entwicklungsprogrammen 
für Nutzsatelliten in der CETS. 

Die Vergabe von Aufträgen durch die europäischen 
Weltraumorganisationen erfolgt nicht allein nach 
technischen Gesichtspunkten, sondern es sind dar- 
über hinaus gewisse Richtlinien über die „geogra- 
phische Verteilung" der Arbeiten („fair return") ein- 
zuhalten. Um die Wettbewerbssituation zu verbes- 
sern, wird die Bildung mehrerer europäischer Indu- 
striekonsortien unterstützt, von denen jedes eine 
befriedigende Verteilung der Arbeiten auf die Mit- 
gliedstaaten sichern könnte. 

2. Nationales Satelliten- und Weltraumsondenprogramm 

Neben der Beteiligung an den Satellitenvorhaben 
der ESRO und CETS werden im nationalen Pro- 
gramm Forschungssatelliten, Anwendungssatelliten 
und Weltraumsonden entwickelt, die ihrerseits häu- 
fig in bilateraler Zusammenarbeit mit anderen Län- 
dern verwirklicht werden: 

Als Forschungssatellit mit wissenschaftlicher Auf- 
gabenstellung wird der Aeronomiesatellit AEROS 
entwickelt. 

Auf dem Gebiet der Anwendungssatelliten entwik- 
keln die Bundesrepublik Deutschland und Frank- 
reich gemeinsam den experimentellen Fernmelde- 
satelliten SYMPHONIE. Weiter ist als nationales 
Programm der Bau von ein oder zwei Experimental- 
satelliten für meteorologische und geophysikalische 
Zwecke geplant. 
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Im Rahmen des Programms Sonnenforschung wird 
in Zusammenarbeit mit den USA das Projekt Son- ■ 
nensonde HELIOS durchgeführt. 

Aufgrund kürzlich vorgelegter Industrieangebote : 
ist bei den Projekten SYMPHONIE und HELIOS mit , 
z. T. erheblich höheren Entwicklungskosten zu rech- | 
nen. Die Kostenerhöhungen resultieren einerseits ‘ 
aus Lohn- und Gehaltssteigerungen, aus Material- , 
Preiserhöhungen und — damit verbunden — Stei- ’ 
gerungen der Gemeinkosten, die seit Beginn der | 
Projektvorbereitungen eingetreten sind. Zum ande- 
ren haben die Vorstudien gezeigt, daß z. T. ein höhe- | 
rer technischer Aufwand erforderlich ist, um die | 
gestellten Projektaufgaben zu lösen. Ein weiterer | 
Faktor, der nicht ohne finanzielle Auswirkungen I 
bleiben kann, sind z. T. gestiegene Anforderungen 
der am Projekt beteiligten Institute an die wissen- 
schaftliche oder technische Mission. Die entstan- 
denen Kostensteigerungen waren unvorhersehbar. ; 
Sie sind daher im Weltraumprogramm 1969 und in 
der mehrjährigen Finanzplanung des Bundes noch 
nicht enthalten. 

3. Technologisches Programm 

Für die Planung und die Vorbereitung künftiger 
Projekte werden Systemstudien und Vorentwicklun- 
gen für Raumfahrzeugträger-Systeme, elektronische 
Bauelemente, Nachrichtenübertragung, Datenver- 
arbeitung, Meß- und Regelungstechnik, Antriebs- 
und Energieversorgungssysteme sowie Werkstoffe | 
und Bauweisen durchgeführt. i 

I 

4. Versuchs- und Bodenanlagen | 

Für die Durchführung von Forschungsvorhaben und | 
Komponentenentwicklungen, zur Erprobung und ' 


Abnahme von Raumflugkörpern unter Start- und 
Flugbedingungen sowie zur Durchführung der 
Raumflugmissionen werden bei der Deutschen For- 
schungs- und Versuchsanstalt für Luft- und Raum- 
fahrt, der „Industrieanlagen Betriebsgesellschaft“ 
und zum Teil auch bei der Industrie neue Anlagen 
errichtet oder vorhandene umgerüstet und ergänzt. 


5. Extraterrestrische Forschung 

Für die extraterrestrische Forschung werden von 
der Luft- und Raumfahrt-Industrie im Unterauftrag 
Meßgeräteentwicklungen und Nutzlastintegrationen 
durchgeführt. 


6. Zusammenfassung 

Der Bund wird im Rahmen der Förderung der Welt- 
raumforschung und Raumflugtechnik für die deut- 
sche Luft- und Raumfahrtindustrie einschließlich 
Ausrüstungsindustrie unmittelbar oder mittelbar 
über internationale und nationale Institutionen in 
den Jahren 1970 bis 1974 rund 1500 Millionen DM 
aufwenden, verglichen mit rund 850 Millionen DM 
in den ersten 8 Jahren der Förderung, Wenn auch 
den finanziellen Möglichkeiten zur Förderung der 
Weltraumforschung und Raumflugtechnik Grenzen 
gesetzt sind, da der Bund auch in anderen, zum 
Teil neu hinzugetretenen Gebieten der modernen 
Großforschung und im Bereich von Bildung und 
Ausbildung umfangreiche Aufgaben zu bewältigen 
hat, so unterstreicht diese Steigerung doch die Be- 
deutung der Luft- und Raumfahrtindustrie. 

Eine Aufgliederung der Mittel auf die einzelnen 
Jahre und die Förderungsbereiche zeigt die fol- 
gende Tabelle. 


Übersicht 

über die für die Durchführung des Weltraumprogramms auf die deutsche Luft- 
und Raumfahrtindustrie entfallenden geschätzten Mittelansätze 


Förderungsbereich 

Ist 

1962 

bis 

1969 

I 

1970“) ; 

j 

1971 i 

1 

1 

Soll 

1972 i 

i 

1973 

1 i 

1 1974 

! 

ELDO 

431,1 

55,0 

60,0 

70,0 

75,0 

1 

(75,0) 

ESRO 

66,0 

21,0 

23,0 

24,0 

28,0 

(28,0) 1 

CETS 

0,8 

2,0 

5,5 

13,2 

29,0 

(29,0) : 

Forschungssatelliten 

' 56,2 

19,0 

22,4 

24,0 

22,8 

(22,8) : 

Weltraumsonden 

14,1 

19,0 

32,3 

43,0 

43,0 

(43,0) : 

Anwendungssatelliten 

12,9 

28,5 

45,0 

57,0 

52,5 

(52,5) 1 

j 

Technologie 

169,1 

34,6 

53,7 

59,0 

63,8 

(63,8) i 

Versuchs- und Bodenanlagen 

47,5 

14,7 

20,0 

21,0 

21,0 

(21,0) 

Extraterrestrische Forschung 

57,3 

15,4 

18,5 

20,5 

21,5 

(21,5) : 

Summe 

855,0 

209,2 

280,4 

331,7 

356,6 

(356,6) 


Fußnote siehe Seite 28 
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Die hier aufgeführten Zahlenwerte sind aus den Ge- 
samtkosten des Weltraumprogramms abgeleitet. Die 
Gesamtansätze des Weltraumprogramms, die außer 
den an deutsche Industriefirmen fließenden Mitteln 
auch Ausgaben im Ausland sowie die Grundfinan- 
zierung nationaler Institutionen und Ausgaben für 
Arbeiten in Forschungsinstituten umfassen, seien 
zum Vergleich danebengestellt. 


Gesamtausgaben des Weltraumprogramms 

in Millionen DM 


Ist 


1962 bis 1969 


1970 2) I 1971 , 1972 ; 1973 i 1974 . 


1 419,8 ! 368,9 463,1 547,0 572,6 572,6 


h Ansätze gemäß mittelfristiger Finanzplanung. 

Ansatz für 1974 vorläufig. 

2) Haushaltskürzungen aus Konjunkturgründen im Etat ^ 
des Bundesministers für Bildung und Wissenschaft 
konnten hier noch nicht berücksichtigt werden. Sie 
werden, soweit sich das im Augenblick schon absehen 
läßt, kaum zu Änderungen der Ausgaben für deutsche 
Raumfahrtunternehmen führen. 


III. Einzelne Vorhaben 

1. Beteiligung an Vorhaben der europäischen 
Wettraumorganisationen 

a) ELDO 

Die in der ELDO zusammengeschlossenen westeuro- 
päischen Staaten und Australien entwickeln im Rah- 
men des „ELDO-Anfangsprogramms" und des seit 
1967 in Angriff genommenen „ELDO-Zusatzpro- 
gramms" die Raumfahrzeugträgerraketen EUROPA I 
und EUROPA II. 

Der finanzielle Rahmen für die Durchführung dieser 
Programme wurde von der Konferenz der ELDO- 
Minister im Jahre 1966 auf 626 Millionen Rech- 
nungseinheiten (2504 Millionen DM) festgelegt; 
diese Programme werden bis 1971 laufen. 


Die Entwicklungsarbeiten an der dreistufigen Trä- 
gerrakete Europa I, die eine Nutzlast von etwa 1 t 
in eine Erdumlaufbahn von 500 km Höhe bringen 
soll, sind nahezu abgeschlossen. Das „ELDO-Zusatz- 
programm" sieht die Weiterentwicklung der 
EUROPA I zur vierstufigen Trägerrakete EUROPA II 
vor, die im Stande sein soll, vom äquatorialen Start- 
gelände Kourou in Französisch-Guayana aus Satel- 
liten der 200-kg-Klasse, die zusätzlich mit einem 
Apogäumsmotor ausgerüstet sind, bis in die geo- 
stationäre Umlaufbahn in ca. 36 000 km Höhe zu 
bringen. Die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie 
hat die Entwicklung der dritten Stufe übernommen. 

Die Möglichkeiten und die Voraussetzungen für 
ein Produktionsprogramm für die Trägerrakete 
EUROPA II werden gemäß einem Beschluß der 
ELDO-Minister-Konferenz vom 15. April 1969 vom 
Sekretariat der ELDO geprüft. Eine entsprechende 
Entscheidung soll im Jahr 1970 getroffen werden. 

Gleichzeitig wurde beschlossen, ein weiterführendes 
Trägerraketenprogramm zur Schaffung einer eige- 
nen, wenn auch begrenzten europäischen Raumfahr- 
zeug-Trägerraketen-Kapazität — insbesondere zum 
Start von Nutzsatelliten — durch eingehende Stu- 
dien vorzubereiten. Die ELDO untersucht insbeson- 
dere technische Lösungen für Trägerraketen mit 
einer Nutzlasttransportkapazität von mindestens 
500 kg in eine geostationäre Umlaufbahn unter Ver- 
wendung hochenergetischer Oberstufen. 

Dringlich zu lösende Probleme sind Sicherstellung 
der Finanzierung, angemessene Aufgabenverteilung 
unter den beteiligten Ländern, Einschaltung von 
Firmenkonsortien, Schaffung einer echten Wett- 
bewerbssituation zwischen den Auftragnehmern, Er- 
arbeitung geeigneter Vertragsformen und Straffung 
der Kostenkontrolle. 

Jeder ELDO-Staat soll in Höhe von mindestens 80®/o 
des von ihm geleisteten Programm-Beitrags an den 
Arbeiten beteiligt werden. 

Die 3. Europäische W^ltraumkonferenz hat zur Ko- 
ordinierung der europäischen Weltraumaktivitäten 
die Bildung einer Europäischen Einheitsorganisation 
aus ELDO und ESRO beschlossen, so daß die künfti- 
gen Aktivitäten möglicherweise in einem neuen 
organisatorischen Rahmen durchgeführt werden. 
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Übersicht zu den Raumfahrzeugträgerraketen EUROPA I UND EUROPA II 


Typ , EUROPA I: Dreistufige Rakete, Nutzlast für 500-km-0rbit ca. 

1000 kg 

EUROPA IT: Vierstufige Rakete, Nutzlast für geostationären Orbit = 
ca. 180 kg 


Beschluß über Programm Beginn des Programms EUROPA I 1962 

Erweiterung des Programms auf EUROPA II durch Beschluß der 
ELDO-Ministerkonferenz vom 8. Juli 1966 


Versuchstarts 


F 7 am 30. November 1968 (EUROPA I) 
F 8 am 3. Juli 1969 (EUROPA I) 

F 11 1971 (EUROPA II) 


Start des SYMPHONIE-Satelliten 
mit EUROPA II 


1973 


Gesamtentwicklungskosten 

626 MMU I (2504 Millionen DM) 


An der Finanzierung der Entwich- 1 

31. Dezember 1966 

ab 1. Juli 1967 

jetzt 

lung beteiligte Länder mit den über- 1 AiKitr^iiPn 
nommenen Quoten: i Rpigipp 

ca. 2,85 ®/o 

4,5 «/o 

5,76 ®/o 

i Deutschland 

22,01 ®/o 

27,0 ®/o 

35,65 »/o 

; Frankreich 

23,93 «/o 

25,0 ®/o 

32,11 »/o 

: Großbritannien . . 

38,79 ®/o 

17,0 ®/o 

— 

i Italien 

9,78 ®/o 

12,0 ®/o 

19,71 ®/o 

: Niederlande 

. 2,64 ®/o 

4,5 ®/o 

, 6,77 ®/o 


Entwicklung der 3. Stufe durch ■ Arbeitsgemeinschaft Satellitenträgersystem (ASAT), München 

; (Zusammenschluß der Firmen Messerschmitt-Bölkow-Blohm und 
j Entwicklungsring Nord) 


Auftraggeber für die 3. Stufe 


Bundesministerium für Bildung und Wissenschaft 


b) ESRO 


— kosmische Strahlung, 


Zweck der ESRO ist es, auf dem Gebiet der Welt- 
raumforschung und -technik für ausschließlich fried- 
liche Zwecke die Zusammenarbeit europäischer Staa- 
ten zu ermöglichen und zu fördern. Sie befaßt sich 
mit der Entwicklung und dem Start von Satelliten, 
Weltraumsonden und Nutzlasten für Höhenfor- 
schungsraketen, mit denen wissenschaftliche Vor- 
haben durchgeführt werden. Nach den Beschlüssen 
der Dritten Europäischen Weltraumkonferenz soll 
die ESRO in den kommenden Jahren hauptsächlich 
solche Vorhaben in Angriff nehmen, die wegen 
ihrer hohen Kosten nationale Möglichkeiten über- 
steigen. 

Das Programm der ESRO wird im einzelnen be- 
stimmt durch die fachliche Orientierung und Kapa- 
zität der Forschungsinstitute in den Mitgliedsstaaten 
unter Berücksichtigung der internationalen Entwick- 
lung. Folgende Hauptgebiete sollen in den nächsten 
Jahren bearbeitet werden: 

— Astronomie in ultra-violetten. Röntgen- und 
ultraroten Spektralbereichen, 


I — interplanetares Medium, 


I — solar-terrestrische Beziehungen, 
I — Magnetosphäre, 


— neutrale und ionisierte Komponenten der oberen 
Atmosphäre. 

Gegenwärtig werden zur Durchführung des ESRO- 
Programms folgende Satelliten entwickelt: 


! — HEOS-A 2 
— TD-1 
— ESRO-IV 
— COS-B 
— GEOS 


(Start Dezember 1971) 
(Start Frühjahr 1972) 
(Start Herbst 1972) 
(Start Sommer 1974) 
(Start Sommer 1975) 


Der Hauptauftrag für die Entwicklung des Satelliten 
HEOS-A 2 erging — wie bereits der Hauptauftrag 
für den vorangegangenen und inzwischen erfolg- 
! reich arbeitenden Satelliten HEOS-A 1 — an die 
I Messerschmitt-Bölkow-Blohm GmbH. An den weiter 
j aufgeführten Satellitenprojekten TD 1 und ESRO IV 
I sind die Firmen ERNO-Raumfahrttechnik GmbH, 
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Siemens, AEG-Telefunken beteiligt. Die Aufträge 
für die Entwicklung der Satelliten COS-B und GEOS 
sind noch nicht vergeben. Angebotsaufforderungen 
sollen im April und November 1970 erfolgen. 

Außerdem werden pro Jahr ca. 40 Höhenraketen 
gestartet; hierbei werden in zunehmendem Maße 
sonnen- und sternorientierte Nutzlastspitzen ein- 
gesetzt. 

c) Europäische Konferenz für Fernmeldeverbindungen mittels 
Satelliten (CETS) 

Die CETS hat insbesondere die Aufgabe, die natio- 
nalen Programme auf dem Gebiet der Fernmelde- 
satellitentechnik zu koordinieren und ein gemein- 
sam zu finanzierendes Programm der Entwicklung 
von Anwendungssatelliten auszuarbeiten. 

Gegenwärtig wird aufgrund einer Empfehlung del- 
3. Europäischen Weltraumkonferenz die technische 
Konzeption eines Projekts erarbeitet, das den Erfor- 
dernissen der Europäischen Rundfunkunion (EBU) 
für die Übertragung von Eurovisionssendungen ent- 
spricht. Der Start des Satelliten ist für 1975/76 vor- 
gesehen. 

Als weiteres Projekt wird gemeinsam mit den USA 
ein Navigationssatellit für den Luft- und Seeverkehr 
geplant, der 1974 starten könnte. Dieses Projekt 
soll zu gleichen Teilen von USA und Europa finan- 
ziert werden. 

2. Nationales Satelliten- und Weltraumsondenprogramm 

a) Forachungsaatelllten 

Der erste deutsche Forschungssatellit AZUR wurde 
am 8. November 1969 mit einer SCOUT-Rakete der 
amerikanischen Luft- und Raumfahrtbehörde NASA 
gestartet und hat seine wissenschaftliche Mission 
bisher erfolgreich ausgeführt. Als zweiter Satellit 
wurde am 10. März 1970 der Aeronomie-Satellit 
DIAL mit einer französischen Trägerrakete DIA- 
MANT B ebenfalls erfolgreich gestartet. 

Mit den Vorbereitungen für das Forschungs- 
satellitenprojekt AEROS (A 2) wurde im Jahr 1968 
begonnen. Auch für dieses Projekt ist zwischen dem 
BMBW und der NASA ein „Memorandum of Under- 
standing'' abgeschlossen worden, das vorsieht, daß 
der Satellit von deutschen Firmen entwickelt und 
gebaut wird, während die NASA die Trägerrakete 
SCOUT zur Verfügung stellt und den Start durch- 
führt. 

Die wissenschaftliche Aufgabenstellung des Satel- 
liten sieht eine Erforschung von Phänomenen der 
hohen Atmosphäre vor, insbesondere ihrer Ionisie- 
rung und der Bedingungen für Änderungen ihrer 
Eigenschaften. Als wesentlich wird die Kombination 
der verschiedenen Experimente angesehen, da hier- 
durch eine „integrierte" Beobachtung der Vorgänge 
in der hohen Atmosphäre möglich wird. Die Wahl 
einer polaren sonnensynchronen Umlaufbahn mit 
einem Perigäum von 235 km und einem Apogäum 
von 1000 km wird durch die Forderung bestimmt, 
Messungen bei verschiedenen Tageszeiten, Höhen 
und geographischen Breiten zu ermöglichen. Der 
Start des 120 kg schweren Satelliten ist für Mitte 


1972 geplant. Die Vertragsvergabe für die Entwick- 
lung und den Bau des Satelliten soll Mitte des Jah- 
res 1970 erfolgen. 1971 soll mit der Vorbereitung 
eines weiteren wissenschaftlichen Satelliten der 
Scout-Klasse begonnen werden. 

b) Anwendungssatelllten 

Angesichts der sich abzeichnenden Einsatzmöglich- 
keiten von Anwendungssatelliten kommt der eige- 
nen Entwicklung solcher Satelliten erhöhte Bedeu- 
tung zu. Für eine künftige Beteiligung der deutschen 
Industrie an der Errichtung internationaler Anwen- 
dungssatellitensysteme und damit der wirtschaft- 
lichen Nutzung der Raumflugtechnik ist das Erwer- 
ben der erforderlichen Kenntnisse und des indu- 
striellen „know how" durch eigene konkrete Pro- 
jekte erforderlich. 

Als erstes Projekt ist gemeinsam mit Frankreich die 
Entwicklung und Erprobung eines experimentellen 
Fernmeldesatelliten SYMPHONIE geplant. Auf- 
grund eines zwischen der Bundesrepublik Deutsch- 
land und der Republik Frankreich am 6. Juni 1967 
geschlossenen Abkommens ist die Entwicklung 
eines Prototyp-Satelliten und zweier Flugmodelle 
sowie zusätzlich der Bau von zwei Erdefunkstellen 
für die Durchführung der geplanten fernmeldetech- 
nischen Versuche vorgesehen. Die Satelliten sollen 

1973 mit EUROPA-II-Trägerraketen der ELDO ge- 
startet werden. Der technische und finanzielle Bei- 
trag soll auf die beiden Partnerländer qualitativ und 
quantitativ zu gleichen Teilen aufgeteilt werden. 

Aufgrund einer Anfang 1968 erfolgten Ausschrei- 
bung ist das deutsch-französische Firmen-Konsor- 
tium CIFAS als Hauptauftragnehmer der Aufgabe 
„Satellit" ausgewählt worden. Ihm gehören die 
deutschen Firmen AEG-Telefunken, Messerschmitt- 
Bölkow-Blohm GmbH, Siemens AG und die fran- 
zösischen Firmen FNIAS, CFTH und SAT an; es 
sind auch Unteraufträge an Belgien (4 ®/o) vorgese- 
hen, sie sollen zu gleichen Teilen von Frankreich 
und Deutschland finanziert werden. Inzwischen 
wurde die Projektdefinitionsphase abgeschlossen 
und ein Teil der Entwicklungsarbeiten aufgenom- 
men. Das Bundeskabinett hat im April 1970 ange- 
sichts der technischen und politischen Bedeutung 
von SYMPHONIE trotz der sich abzeichnenden 
Mehrkosten der Fortsetzung des Projekts zuge- 
stimmt. 

Ferner ist die Entwicklung von geophysikalischen 
Satelliten beabsichtigt. Mit ihnen sollen experi- 
mentell die Möglichkeiten der Nutzung von Satel- 
liten für meteorologische Zwecke und die Erkun- 
dung der Lagerstätten von Bodenschätzen, die Beob- 
achtung großer Gebiete der Erdoberfläche für 
Zwecke der Land- und Forstwirtschaft, für die 
Ozeanographie und für allgemeine geographische 
Aufgaben untersucht werden. Der Schwerpunkt der 
Forschungsarbeiten liegt zunächst auf der Entwick- 
lung der Sensoren und Meßverfahren. 

c) Sonnensonde HELIOS 

Am 10. Juni 1969 wurde mit der NASA ein „Memo- 
randum of Understanding" über die gemeinsame 
Durchführung des Projektes HELIOS geschlossen. 
Das wissenschaftliche Ziel des Projektes ist die Er- 
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forschung des Sonnenwindes, der elektromagneti- 
schen Felder, der kosmischen Strahlung sowie des 
kosmischen Staubs bis zu einer Annäherung an die 
Sonne auf ca. 50 Millionen km etwa Vs des Abstan- 
des Erde — Sonne. Die ca. 210 kg schwere Sonde, die 
sieben deutsche und drei amerikanische Meßeinrich- 
tungen enthalten soll, wird von deutschen Firmen 
entwickelt und in zwei Flugmodellen gebaut und 
soll mit Trägerraketen der NASA vom Typ ATLAS- 
CENTAUR in den Jahren 1974 und 1975 auf eine 
elliptische Bahn um die Sonne in der Ebene der 
Ekliptik gebracht werden. 

Das Projekt HELIOS ist für beide Seiten das bisher 
umfangreichste bilaterale Vorhaben in der Welt- 
raumforschung. Der hohe Antriebsbedarf für die 
Flugbahn, die für die Funkverbindungen zu über- 
brückenden Entfernungen und die bei einer so star- 
ken Annäherung an die Sonne auftretende Strah- 
lenbelastung stellen außerordentliche hohe tech- 
nische Anforderungen. 

Jede der Vertragsparteien trägt die Kosten, die bei 
der Durchführung der von ihr übernommenen Auf- 
gaben anfallen. 

Die Vertragsvergabe für die Entwicklung und den 
Bau der Sonde soll Mitte des Jahres 1970 erfolgen. 

3. Technologisches Programm 

Für die Erarbeitung der Planung und zur Vorberei- 
tung der Projekte bedarf es eingehender Grund- 
lagenuntersuchungen, vielfältiger System- und Ver- 
fahrensstudien sowie technischer Vorarbeiten durch 
die Institute der Raumflugforschung und die Firmen 
der Luft- und Raumfahrtindustrie. 

Wegen der zwischen Forschung und Entwicklung be- 
stehenden Wechselbeziehungen wird die Planung 
der Programme der wissenschaftlichen Forschungs- 
institute mit den Entwicklungsaufgaben der Indu- 
strie koordiniert. Dabei ist zu berücksichtigen, daß 
im Zusammenhang mit System- und Komponenten- 
entwicklungen auch von der Industrie Grundlagen- 
studien und Aufgaben der angewandten Forschung 
durchgeführt werden müssen. 


^ Die Schwerpunkte des technologischen Programms 
j liegen auf folgenden Gebieten: 

I — Raumfahrzeugträger-System, 

I — Elektronische Bauelemente, 
j — Nachrichtenübertragung, 

— Datenverarbeitung, 

— Meß- und Regelungstechnik, 

— Werkstoffe und Bauweisen. 

4. Versuchs- und Bodenanlagen-Programm 

Versuchs- und Bodenanlagen werden benötigt 

— für die Durchführung von Forschungsvorhaben 
und Komponentenentwicklung, 

— zur Erprobung und Abnahme der Satelliten und 
Weltraumsonden unter Start- und Flugbedingun- 
gen, 

— für die Durchführung von Raumflugmissionen 
(Fernmessung der technischen und wissenschaft- 
lichen Daten, Bahnbestimmung, Überwachung 
der Raumflugkörper und Fernbedienung). 

Entsprechend den vielseitigen Aufgaben und Anfor- 
derungen werden die folgenden Teilbereiche unter- 
schieden: 

— Weltraumsimulations- und Windkanalanlagen, 

— Prüfstände für Raketenstufen, Triebwerke und 
Brennkammern, 

— Bewegungssimulations- und Zuverlässigkeits- 
prüfeinrichtungen, 

— Anlagen für Werkstoffe und Bauweisen, 

— Bodeneinrichtungen für den Start von Höhen- 
forschungsraketen. 

Ein wesentlicher Schwerpunkt der Förderung lag 
bisher in der Erstellung der Anlagen für die Ent- 
wicklung, Erprobung und den Betrieb des ersten 
deutschen Forschungssatelliten AZUR. Für die künf- 
tigen Projekte müssen vorhandene Anlagen um- 
gerüstet und ergänzt und neue Anlagen errichtet 
werden. 
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